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Firenze, 8 settembre 1867. 



AL SIGNOR MINISTRO DEI LAVORI PUBBLICI 



Preoccupato della necessità di ridurre le spese di costruzione 
e d’esercizio delle ferrovie onde dotare di questo utile mezzo di 
comunicazione quelle molte parti d’Italia ove il traffico non pre- 
senta, nà probabilmente sarà per presentare entro un lungo 
corso d’anni un tale sviluppo da ripagare quelle spese secondo 
i sistemi ordinarii fin qui da noi seguiti, il signor Ministro dei 
lavori pubblici comm. De Vincenzi, con lettera 9 marzo p. p. 
N.“ 147, Gabinetto, mi commetteva l’incarico di visitare per l’Eu- 
ropa le linee più economiche, ed esaminare quali risparmii fos- 
sero possibili, ed utili, o potessero quindi introdursi anche in 
Italia, rimpetto ai sistemi qui vigenti. 

In talun rapporto ufficiale del Governo francese, le ferrovie 
vicinali d’ Alsazia essendo state segnalate come linee economiche 
queste mi si indicarono pelle prime come meritevoli di studio, 
assieme alla linea da Utrecht a Zwolle in Olanda, ed a varie linee 
secondarie di Scozia, pure accennate nei rapporti medesimi. Ed 
i giornali scientifici avendo allora cominciato ad occuparsi della 
famosa linea di Festiniog nel paese di Galles, e delle ferrovie 
Scandinave a scartamento ridotto, queste vennero comprese nel 
mio programma, che venne completato coll’aggiunta di alcune 
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linee del Belgio, pure a scartamento diminuito. Quest’ elenco 
comprendo invero le principali ferrovie economiche d’Europa, 
eccetto forse poche linee a scartamento ristretto in Allemagna 
ed in Polonia, più specialmente adattate al trasporto di merci 
o minerali; poiché quanto alla piccola linea di Mondalazac , de- 
stinata al solo trasporto di materiali, o di cui molto si scrisse 
in questi ultimi tempi, se non potei visitarla, perchè troppo al- 
l’ infuori del mio itinerario, mi valsi delle ampie descrizioni che 
ne furono pubblicate, per comprenderla nei miei confronti. Lo 
esame di queste linee doveva dunque bastare a procurarmi un 
corredo di dati sufficiente allo scopo. 

Dopo pochi giorni impiegati nei preparativi indispensabili per 
un viaggio così lungo, ed in parte in regioni inospite, io partiva 
visitando successivamente l’ Alsazia, la Scozia ed il paese di 
Galles-Nord; quindi ripassando la Manica, percorreva le linee 
del Belgio, e quelle d’Olanda; di là attraverso l’ Allemagna set- 
tentrionale e la Danimarca mi recai inlsvezia, e finalmente in 
Norvegia, d’onde compiuto il mio lavoro , volgeva direttamento 
per l’Italia, scendendo, direi quasi dal Nord al Sud a caval- 
cioni dello stesso meridiano, e mi restituiva in Firenze dopo 
un’assenza di circa 16 settimane. 

Non mi restava che ad occuparmi di coordinare le mie note, 
studiarle, ed esporne sotto forma di rapporto i risultati. Questo 
lavoro, che non potei più presto ultimare per essere stato distolto 
da altre occupazioni, come è ben noto a cotesto Ministero, ho 
adesso l’onore di sottoporre al suo esame, non senza racco- 
mandarlo alla sua indulgenza per le molte pecche, e le forme 
un po' discinte, da cui è difficile che vada esente un lavoro fatto 
sotto rincalzare di altre non meno importanti, e forse più ur- 
genti preoccupazioni. 

Le ferrovie economiche voglionsi dividero in due grandi 
classi, quelle in cui l’economia si ottiene con diversi sistemi di 
costruzione e di esercizio, e quelle in cui essa è frutto dello 
scartamento ridotto del binario. 

Lo scartamento usuale europeo è, salvo leggerissime va- 
rianti, di 1“50 fra centro e centro delle rotaie, ossia circa 1“ 44 
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fra le faccie interne delle loro tavole superiori; è evidente che, 
riducendo questa dimensione , si ottiene una linea di minore ca- 
pacità; ma si comprende come in molti casi questa capacità 
ridotta sia tuttavia sufficiente pel traffico della linea ; ed è 
allora che se altre ragioni non ostino se ne può tentare l’adozione. 

Comincierò esponendo i risultati ottenuti sulle ferrovie d’ambo 
le classi che ho visitate ; procurerò quindi di dedurne opportune 
conclusioni da applicarsi ai casi nostri. 

Le linee vicinali d’ Alsazia (all.° A) non sono punto economiche; 
la costruzione costò L. 117,000 al chilometro, e l’introito, clic è in 
media di circa lire 7.500 annue per chilometro, non copre nem- 
meno le spese rere dell’esercizio. Ne fu possibile la costruzione 
solo pei molti sussidi avuti dai Comuni, dalle Provincie e dal 
Governo, il quale inoltre garantisce un minimum d’interesse 
del 4, 65 per % sul capitale speso dagli intraprenditori, all’in- 
fuori dei sussidi. Del resto, meno qualche particolare insigni- 
ficante , nessun tratto speciale caratteristico di economia si trova 
su queste linee, esercitate dalla grande Compagina dell’Est, che 
non fa differenza fra queste e le altre sue linee. 

Fra le ferrovie secondarie ed economiche di Scozia, troviamo 
in florido o discreto stato le seguenti: 

Linea di Peebles costo L. 107,500 al chil. intr. L. 1 1 ,850 di v. 6,'/ k p. "/, 
. Ballater . . 133,575 • • . 12,073 . 4, 4 . 

» Leven . . 120,677 • • » 12,900 » 5, 5 » 

L’economia di costruzione fatta su queste linee consiste nella 
sostituzione di un magro steccati in legno, o talvolta in fili di 
ferro, alla siepe viva; nell’assenza di case cantoniere; nella 
estrema ristrettezza delle stazioni, specialmente di quelle inter- 
medie , partendo dalla base che al ricovero dei viaggiatori basta 
una tettoja, comunque aperta ai fianchi, e che tutte le opera- 
zioni di servizio si possono fare in una sola camera; nello omet- 
tere ogni ornato o finimento, ogni cosa insomma che non sia 
necessaria per tenere in piedi l’opera; nell’abolizione delle co- 
lonne idrauliche, sostituendo loro un tubo di cuojo applicato di- 
rettamente al serbatojo d’acqua, o collocando questo allo aperto 
su una torre vuota di ferro, legno, o muratura; nell’annnis- 
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sione di curve, però non inferiori a 300“ di raggio, sul riflesso che, 
camminando adagio, ben poco è il danno che ne avviene al ma- 
teriale mobile. E l' economia d’ esercizio consiste anzitutto nello 
spremere da ogni individuo tutto il lavoro di cui è capace, e nel 
cercare impiegati attivi, che non facciano mai quistioni di com- 
petenza o dignità, ma siano penetrati dell’ assioma che fra tutti 
si dee far tutto; cosi vedonsi Capi-Stazione ajutare il carico dei 
bagagli : Conduttori provvedere ai baratti: Capi-deposito lavorare 
alla lima, come gli operai loro subalterni, ed anche Capi di ser- 
vizio applicarsi al telegrafo, se fa bisogno. Bisogna dire che la 
Scozia abbonda più di ogni altro paese di questa razza di uo- 
mini preziosi, le anzidetto qualità costituendo, per cosi dire, il 
carattere nazionale degli Scozzesi. 

Vien poi l’economia dovuta alla velocità ristretta, per cui meno 
si logora il materiale, e meno gente occorre al servizio dei treni 
e delle stazioni; inoltre si fanno sempre convogli misti di merci 
e persone, e quindi le macchine viaggiano più sovente col loro 
carico completo ; poi si ha per base che su tali linee secondarie 
l’ Amministrazione non è tenuta a provvedere ai casi eccezionali, 
e basta che faccia un discreto servizio ordinario ; cosi so si gua- 
sta una locomotiva, non se ne trova punto, li subito, un’altra 
per surrogarla, o so vi è straordinario ed imprevisto concorso 
di gente o di merci in una stazione intermedia, si fa come si 
può, ma non si stà a tener dapertutto vetture e carri in riserva; 
e cosi di seguito. Poi la linea generalmente è breve, e si può me- 
glio sorvegliare il personale, e, con qualche rigore a chi manca, 
gli altri adempiono bene i loro doveri. 

Ma quantunque nessuno di questi elementi di economia sia di- 
menticato in altre tre linee Scozzesi (all. B), esse diedero un risul- 
tato infelicissimo, pella sola e semplice ragione che manca 
l’introito, non facendovisi più di 5, 6 od 8 mila lire al chilometro; 
taluna di questo linee diede qualche volta l’uno o il due 
per % agli azionisti , perchè le^spese avvenute non includevano 
alcun rinnovamento di materiali, ma in generale non si riesce 
nemmeno a pagare gl’interessi delle obbligazioni. 

E a chi poi voglia un po’ più addentro scrutare la posiziono 
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anche delle tre linee che dissi in buono stato, gravi considera- 
zioni si presentano a renderla meno brillante; cosi, se la linea di 
Peebles percepirà anche in avvenire il suo discreto interesse del G 
per °/ 0 , gli è solo perchè l’esercizio fu ceduto a certi vicini che 
l’agognavano per altri fini di vantaggi indiretti, reali od imma- 
ginari, e lo pagarono a caro prezzo; e la linea di Ballater è pre- 
cisamente nello stesso caso; mentre i proprietari della linea di 
Leven, che è la sola ad esercizio autonomo, corron rischio di 
vedersi diminuito il loro interesse , perchè ormai non possono più 
a lungo differire l’acquisto di una locomotiva e certe urgenti 
rinnovazioni alla strada; e se metteranno queste spese a carico 
del capitale, secondo il mal vezzo di certi amministratori , tanto 
peggio per l’avvenire. 

Quanto alla linea di Zwolle essa mal venne annunciata come 
ferrovia economica (alleg. C7), costò enormemente nella costruzione, 
circa L. 230,000 al chil. pel solito espediente di voler pagare lo ap- 
paltatore in parte con obbligazioni od azioni poco accreditate, e, se 
nei primordi dell’esercizio costò sole L. 4,200 annue al chil. e potrà, 
anche a lungo andare, sostenersi con una spesa non eccedente le 
L. 6,000, è ovvio che l’introito, negli attuali limiti di L. 7,100, non 
può dare alcun utile alle azioni , anzi è ancor ben lungi dal sop- 
perire al pagamento degl’interessi delle obbligazioni. 

Passando ora alle linee di scartamento ridotto, accenno dap- 
prima alla più rimarchevole di esse, che è la linea di Festiniog, 
nella parte settentrionale del paese di Galles , colle rotaie discoste 
di soli m. 0,61 fra le faccie interne. Questo scartamento, eccessiva- 
mente ridotto, era imposto dalle circostanze locali; trattavasi di 
collegare col mare un gruppo di cave d’ardesie, che già erano 
fra loro collegate con vie di servizio dello scartamento anzidetto; 
le ardesie giunte al mare s’imbarcano per la massima parte: 
era dunque evidente la opportunità di costrurre la linea collo 
stesso scartamento delle vie di servizio, per utilizzare i vagoni 
esistenti ed evitare il travaso. La ferrovia cosi fatta si esercitò a 
cavalli per circa 30 anni; ultimamente si studiò l'esercizio a va- 
pore, e lo s’introdusse felicemente, dapprima pelle merci e poscia 
anche pei viaggiatori , il cui servizio fu aperto al principio del 1865. 
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È impossibile dare un sunto ristretto e fedele delle particolarità 
della linea (alleg. I))-. in conclusione però, tenendo conto dell’inte- 
resse delle somme spese per cambiare il servizio a cavalli in quello 
a vapore, ò dubbio che per ora vi sia vantaggio pecuniario ne! 
cambio: ma la linea, avendo costato sole L. 54,000 al chil. per la 
costruzione , e godendo del ricco provento di circa L. 15,800 annuo 
por chilometro, apporta, non ostante la elevatezza delle speso 
di esercizio, che superano i due terzi dell’introito, un largo pro- 
fitto agli azionisti. Ma per quanto concerne lo scartamento, si 
nota che se il convoglio-chilometro costa su questa linea assai 
più che su quelle a scartamento maggiore, la differenza pare 
ben ripagata dal risparmio fatto nella costruzione. 

Paragoniamo difatti questa linea con una di quelle più econo- 
miche di Scozia a grande scartamento, quella di Leven per esempio, 
le cui spese di esercizio furono di L. G,250 con 4 treni al giorno; sulla 
linea di Festiniog con 5 treni si spesero L. 11,000; qui abbiamo però 
una pendenza continua del 12 per mentre la linea di Leven 
è quasi piana; se quest’ ultima avesse la pendenza ed il traffico 
della linea di Festiniog, le sue spese, calcolate proporzionalmente, 
non potrebbero essere minori di L. 8,000; ma la linea di Festiniog 
costrutta collo scartamento di quella di Leven, avrebbe costato 
certamente il doppio almeno: chi vide il luogo e le numerose 
valli attraversate con poca spesa, assecondando il terreno colle 
ristrettissime curve di 80.", rese possibili dal poco scartamento del 
binario, non ne dubita. Quindi in tal caso la linea, col suo introito 
di L. 15,800, avrebbe avuto una spesa di esercizio di sole L. 8,000 
con un residuo di L. 7,800 pari al 7. 2 per % circa del capitale ipo- 
tetico di L. 108,000, che avrebbe costato la costruzione della strada : 
mentre collo scartamento adottato abbiamo un residuo di sole 
L. 4,800; ma esso rappresenta quasi il 9 per % del capitale speso. 
In altri o più brevi termini, collo scartamento ordinario la spesa 
di costruzione sarebbe stata almeno doppia, senza che ne seguisse 
una adeguata diminuzione nello spese di esercizio. 

Dunque, nello specialissimo caso concreto, l’adozione di si ri- 
stretto binario fu saggia misura, fonte di economie all’impresa 
e di benefìcii al pubblico pella maggiore speditezza del servizio 
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mentre è un vero trionfo dell’ arte il modo con cui si superarono 
le molte difficoltà tecniche inerenti ad un esercizio a vapore cosi 
nuovo come sorprendente. 

Anche in Belgio, si ha una linea a scartamento ridotto, di un 
metro e dieci centimetri fra le ruotaje, che dà buoni frutti. Co- 
strutta da più di 20 anni, scorre da Anversa a Gand per un paese 
piano e poco intersecato da corsi d’acqua, e costò non più di 
L. 103,390 al chilom. Godendo di un provento di quasi L. 18,000 
annue, colle spese al 50 per % o poco più, i proprietari ricava- 
rono finora l’8 per % del loro capitale. È difficile dire se un cosi 
felice risultato sarebbesi ottenuto anche con uno scartamento or- 
dinario: in questo caso, è certo che la linea avrebbe costato 
alcun che di più, almeno in ragione della sua maggior larghezza; 
mettiamo pure un aumento solo del decimo, e la spesa salirebbe 
a L. 113,800; ma d’altra parte, con una linea più larga e mate- 
riale mobile in proporzione, l’incasso attuale si potrebbe cer- 
tamente raggiungere anche con 5 o 6 convogli al giorno, mentre 
ora se ne fanno da 8 a 9 ; quindi la spesa di esercizio sarebbe 
probabilmente stata minore, e nel complesso il risultato non sa- 
rebbe forse stato mono favorevole per gli azionisti. Ma vi è una 
avvertenza speciale da farsi, cioè che col sistema adottato può 
farsi colla stessa spesa un maggior numero di treni di quanti 
so ne farebbero con uno scartamento più grande, quantunque ne- 
cessariamente i treni siano più piccoli; e ciò è di grande impor- 
tanza in questa ferrovia, perchè la linea governativa da Anversa 
a Gand per Malines, quantunque più lunga, le fa seria concor- 
renza, dopo l’ultimo abbassamento di tariffe, e quindi la frequenza 
dei treni della linea in discorso serve in parte a bilanciare od 
almeno a diminuire i cattivi effetti di simile concorrenza (all. E, 
cap. 1.). 

Adunque allo stato attuale e speciale delle cose, questa linea 
• sta forse meglio com’ è: ma in astratto, e parlando generalmente, 
una linea di cosi facile costruzione non può presentare, pella 
riduzione di soli 0", 34 nella larghezza del binario, un vantaggio 
che ne compensi gl’inconvenienti, fra i quali è certamente grave 
quello del travaso, per un paese immensamente industriale* ed 
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agricolo, che ha bisogno di spedire prontamente, e senza inu- 
tile manipolazione, i suoi prodotti in tutte le parti del Regno. 

L’altra linea Belgica a scartamento ridotto (1",‘20) non servo 
che al trasporto dei carboni delle ricche miniere del Flénu, e 
fu fatta prima delle linee adjacenti a scartamento ordinario, e 
cosi, quando poi queste vennero costrutte, quelle miniere si do- 
vettero ad esse collegare con vie di eguale larghezza, continuando 
le prime a servire pei carboni che vanno ad imbarcarsi sul ca- 
nale da Mons a Conday, prestando cosi un servizio isolato pel 
quale lo scartamento non ha importanza speciale. L’allegato J£, 
capo II, presenta di questa linea alcuni particolari, fra cui è in- 
teressante la dimostrazione del maggior costo di trazione di una 
tonnellata sulla linea a scartamento di 1." 30, che è dell’ 11 p. % 
circa maggiore del trasporto sulle altre linee a scartamento 
di 1." 50, appartenenti alla medesima rete; ma questa eccedenza 
ò dovuta solo per un quinto allo scartamento ridotto ed al 
minor effetto utile, che n’è la conseguenza: il resto è frutto di 
speciali circostanze , che rendono necessarie maggiori spese 
sulle linee ristrette. 

La Svezia può dirsi il paese classico delle ferrovie economiche, 
ciò che se in parte è dovuto allo scartamento ridotto colà adot- 
tato sù vasta scala, avviene però anzitutto pel basso prezzo degli 
articoli di prima necessità pella costruzione, c specialmente del 
legname di cui si fa grande uso , non che pel sistema di proscri- 
vere inesorabilmente da ogni opera quanto non ò indispensabile 
pello scopo cui è destinata, senza riguardo a bellezza o conforto. 

È difficile dare per iscritto una idea di simile sistema, quan- 
tunque vistolo una volta diffìcilmente lo si dimentichi. Noterò tut- 
tavia i ponti di ferro (all. F) di cui per eccezione và ricca la linea di 
Uddewalla; il disegno di ponte girante detto all’ Amen cava pre- 
senta dei tratti caratteristici di leggerezza e di economia, degni di 
essere imitati (vedasi la tavola), e lo stessopuò dirsi degli altri ponti 
della medesima linea; sono opere la cui travatura in ferro costa 
appena L. 800 il metro lineare, oppure che costano L. 1300 compreso 
le pile robustissime, quantunque abbiano più di 40" di luce. Questi 
sono elementi reali di economia, e analoghi ad essi sono quelli 
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cui s’informò la costruzione della linea di Uttersberg, che risultò del 
costo di sole L. 30,085 il chil. compreso il materiale mobile; dico 
analoghi , perché su questa linea, il cui scartamento è solo di 1“, 10, 
non sonovi ponti in ferro e tutte le costruzioni sono in legno, 
ma lo stesso spirito presiedette a tutti i lavori. 

Oltre il prezzo basso del legname d’opera, che è di sole L. 26 
al metro cubo, e quello delle traversine che si pagarono in qualche 
luogo non più di L. 0,56 ognuna, è da notare il poco costo 
dei terreni che per certe linee fu appena di L. 0, 032 il metro 
quadrato in media; il che se in parte avviene per la natura de- 
serta ed arida del suolo attraversato, è però in parte anche frutto 
del sistema, per cui si pattuisce il prezzo del terreno espro- 
priando, prima di chiedere la concessione della linea, e così si 
evitano le estorsioni cui troppo spesso si và incontro in simile 
materia. 

Quanto alle spese di esercizio di queste linee Svedesi , esse 
sono finora necessariamente minimo, lo linee essendo allatto 
nuove, ed ammontano a circa L. 2,400 annue al chil. per duo 
treni al giorno; aggiuntevi le spese di rinnovamento, chesi ap- 
paleseranno in seguito, il totale per un tale servizio non sarà 
mai probabilmente per eccedere le L. 3,800 o lo 4,000 al più. Ma 
con tutte queste favorevoli circostanze, le linee descritte non pos- 
sono avere vita propria, atteso il loro eccessivamente esiguo 
introito. 

Cosi la linea di Boràs , (si pronuncia Borós) con un provento 
chilometrico annuo di L. 3,700, non potè pagare gl' interessi delle 
obbligazioni, che sono in mano al Governo, e no dovette otte- 
nere il condono provvisorio dal Parlamento; e la stessa linea di 
Uttersberg, cosi meravigliosamente economica, paga appena gli 
interessi delle obbligazioni, e gli azionisti si accontentano degli 
utili indiretti che la ferrovia arreca alle ferriere dei dintorni, di 
cui essi sono proprietarii. 

Fa eccezione la piccola linea di Soderham ai confini della 
Lapponia, lunga chil. 17. 6 che distribuisce un grosso dividendo, 
(capo IV, all. F) non punto pella economia della costruzione e dello 
esercizio, ma perchè gode del cospicuo introito chilometrico 
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di L. 13,500, negli 8 o 9 mesi dell'anno nei quali il servizio 
ò possibile in quelle latitudini. 

Mi resta ora a far cenno della Norvegia, ove lo Stato, dopo 
costrutta la sua linea principale di collegamento colla Svezia a 
scartamento ordinario , adottò lo scartamento ristrettissimo di soli 
metri 1, 067. per tutte le altre future linee, e su questa norma 
costrusse la strada da Hamar a Grundsett, l’altra da Stòren a Tron- 
dhjem, l’antica capitale del Nord, ed infine quella da Dramman a 
Ramsiiord, di cui una metà soltanto è ultimata ed aperta all’eser- 
cizio. Questa determinazione del Governo è evidentemente saggia 
trattandosi di linee isolate, con un reddito minimo, da farsi attra- 
verso paesi montuosi , ove la ristrettezza del corpo stradale e la 
conseguente possibile ristrettezza delle curve devono produrre 
grandi economie nella costruzione. 

L’allegato G contiene la descrizione particolareggiata di queste 
linee: però all’infuori dello scartamento ridotto e del costante im- 
piego del legname nei ponti e nelle stazioni, nulla vedo che abbia 
l’impronta di un carattere specialmente economico , le opere es- 
sendo eseguite con ogni desiderevole robustezza ed anzi, forse 
perchè costruite dal Governo, con un certo conforto ed una ele- 
ganza, che mancano nello linee di Svezia, fatto col denaro dei 
privati. Queste linee in conseguenza costarono assai più di 
quelle della Svezia, e solo lsi linea di Hamar si ottenne con meno 
di L. 50,000 al chilometro, pel carattere facile del terreno attra- 
versato e per la poca entità delle stazioni. 

Le grandiose opere in legname, che trovansi su- queste linee, 
non possono convenientemente imitarsi presso di noi: prendiamo 
pure il ponte più economico, quello di Dramman che costò in Nor- 
vegia al metro lineare L. 170, le quali diventano L. 340 col legname 
al nostro prezzo; d’altra parte abbiamo il ponte Svedese in ferro 
con pile in pietra del costo di L. 800, che sarà lo stesso anche 
per noi, il nolo dall'Inghilterra compensando il maggior valore 
del ferro Svedese; tralasciamo pure la riduzione che su questa 
cifra di L. 800 potrebbe farsi, riferendosi essa ad una ferrovia il 
cui scartamento è di 0", 137 maggiore di quello di Norvegia; anche 
fra le cifre di 310 ed 800 la scelta non mi par dubbia. 
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In quanto all’ esercizio non si notano tratti particolari. L’ ar- 
ticolo più economico è il combustibile , il litantrace inglese costando 
sulle coste di Norvegia meno che a Londra e sulla maggior parto 
delle ferrovie d' Inghilterra, perchè i noli di ritorno da Newcastlo 
alla Norvegia sono estremamente bassi , e quasi nominali. Si nota , 
ed è degno d’ imitazione nelle locomotive a 6 ruote , il sistema 
radiale , che permette la libera loro circolazione nelle curve anello 
ristrette, non ostante cho le sale abbiano fra loro la distanza or- 
dinaria, del che però non crederei convenga far uso se non sullo 
linee, ove alle ristrette curve non va unita una forte pendenza, 
cosicché non occorrendo molta aderenza, si possono lasciar li- 
bere due delle sei ruote , dando loro il moto radiale. Ed è puro 
rimarchevole per eleganza ed economia il modo di attacco fra i 
veicoli senza respingenti, facendo servire alla repulsione la stessa 
sbarra di trazione con un’ unica molla: la ristrettezza dello scar- 
tamento rende meglio ammissibile questo sistema, che è di molto 
sollievo nelle curve. 

In complesso l'esercizio in Norvegia costa alcun poco più che 
in Isvezia, cioè da L. 2300 a L. 2700 al chil. per meno di duo 
treni al giorno in media: ma la differenza sarà, in progresso di 
tempo, maggiore pei molti e grandiosi ponti in legname, che sono 
su queste linee e di cui occorrerà il rinnovamento presso a poco 
al tempo in cui si avranno da ricambiar le rotaje; quindi le spese 
di rinnovaziono del materiale, che pelle linee di Svezia si sup- 
posero bastare in circa L. 1500 all’anno, prenderanno in Norvegia 
forse il doppio o poco meno. 

Nel discorrere di tutte queste ferrovie, non ho parlato mai 
delle pendenze, perchè a questo riguardo le linee economiche se- 
guono la stessa legge delle altre ; le pendenze aggravano le spese 
di esercizio d’ una quantità certa e facilmente calcolabile; d’altra 
parte si può per esse fare dei risparmi nella costruzione as- 
secondando il terreno; questi risparmi*saranno maggiori o mi- 
nori secondo la natura dei luoghi. Basta adunque che nella 
compilazione del progetto si bilanci l’attivo col passivo, e la 
pendenza che darà il miglior risultato finale sarà naturalmente 
la più economica, sia essa grave o leggera. 
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Premessi questi cenni riassuntivi di descrizione, vengo ai 
frutti che noi possiamo raccogliere dalle fatte osservazioni. 

Questi frutti sono rassegnati nei quadri di cui và corredato 
l’allegato IL 

Il quadro I , rappresenta la vera situazione attuale delle linee 
esaminate , e da esso vedesi come tutte le linee che non danno al- 
meno L. 10000 al chi!, comunque costrutte ed esercitate, non hanno 
vita propria; taluna vive per ora, perché altri se ne assunse a 
condizioni onerose 1’ esercizio; tal' altra, perchè non sente ancora 
le spese di rinnovamento del materiale; ma questa massima a 
lungo andare vale per tutte senza eccezione. 

Ciò visto pensai che fosse utile, pel caso nostro, il vedere quale 
sarebbe stato l’ esito di queste linee, se costrutte ed esercitate in 
I talia coi più stretti principii economici , coi materiali ai nostri prezzi 

0 pur ritenendo le condizioni di terreno in cui esse effettivamente 
si trovano; quindi ho compilato il quadro II, che dà le spese 
probabili di costruzione di tutte le linee esaminate, ammet- 
tendo, per ogni diverso scartamento, quelle più convenienti di- 
mensioni, che ho creduto si possano adottare con uno spirito 
ben inteso di economia, non disgiunto dal dovuto riguardo alla 
solidità ed alla sicurezza della linea. Cosi per esempio nel deter- 
minare il peso delle rotaje, consultai i risultati ottenuti anziché 

1 pesi effettivamente adottati quà e là, i quali mi parvero so- 
verchiamente tenui; anche pel corpo stradale adottai misure 
che non possono tacciarsi di esagerazione. E per le costruzioni 
in legname di Svezia e Norvegia no duplicai o triplicai il valore 
secondo i casi, per averne il costo nei paesi nostri. Ebbi cura 
anche di ridurre alla stessa cifra il costo delle rotaje e quello dello 
traversine e dei terreni. Infme misi tutte linee in eguali con- 
dizioni per rispetto alle case cantoniere, che ad imitazione dello 
ferrovie Britanniche supposi abolite , alle spese parlamentari che 
ridussi a zero , alle officine di riparazione, che attribuii ad ogni 
linea nella quantità strettamente necessaria, e ad alcuni altri 
accessori, ove appariva manifesta disparità di condizioni (capo II, 
allegato li). 

Ne risultò il costo corretto dell’ultima colonna del quadro, il 
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quale presenta notevoli differenze in più sul costo reale, solo per 
le linee Scandinave, che hanno le rotaje meschine, e i terreni 
ed i legnami a vii prezzo, mentre per le linee di Scozia ci di- 
mostra che le stesse linee qui costrutte costerebbero meno. 

Lo stesso lavoro di riduzione era quindi da farsi per le spese 
di esercizio, e questo , appunto perchè poteva istituirsi più com- 
pleto, riusciva assai più complicato e difficile. Il Capo III dello 
stesso allegato spiega il sistema che ho tenuto , e il quadro III ne 
porge i risultati. La correzione in sostanza mette tutte le linee 
in eguali condizioni rispetto alle pendenze, al costo del com- 
bustibile, alle imposte, alle rinnovazioni del materiale fisso e 
mobile; essa fu spinta, forse un po’ arditamente, anche al peso 
ed al numero dei treni, variando le spese secondo due diverse 
ipotesi (quadro IV), che contenendo i casi estremi devono, a mio 
credere, prevenire ogni possibile obbiezione ; è ovvio che senza 
queste ultime le altre correzioni non avrebbero giovato a nulla. 

Con siffatte correzioni venendo a sparire tutte le differenze 
accidentali influenti sulle spese, rimanendo solo quelle dovute 
al diverso modo di esercizio ed allo scartamento diverso, i due 
quadri III e IV ci fanno vedere le linee di esercizio più economico, 
e queste appajono a colpo d’occhio disposte per ordine nel quadro 
riassuntivo V, fatto secondo le cinque diverse ipotesi di treni. 

Questo elenco unito al quadro Vili, che contiene varii pre- 
ziosi ed interessanti paragoni, ci lascia conchiudere che le spese 
di esercizio ad egual traffico sono piuttosto maggiori per le linee a 
scartamento ridotto; ma la differenza è minima per un piccolo 
traffico, e cresce coll’ aumentare della forza e del numero dei 
treni. Dal che non ne vien punto che, anche trascurando i van- 
taggi della costruzione , l’ esercizio sia necessariamente e sempro 
più oneroso pelle linee a scartamento ridotto; poiché quando il 
traffico è debole o la linea esige, nell’interesse degl’introiti, fre- 
quenti e piccoli treni, è ovvio che si guadagnerà collo scartamento 
ristretto, il quale meglio permette la formazione di un treno di 
così poco peso lordo da essere in miglior proporziono col peso 
utile da trasportarsi. In altri termini , il quadro Vili dà le spese 
comparative per lo stesso treno lordo: il treno utile può seguire 
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una proporzione diversa, secondo che il treno è più o meno uti- 
lizzato. 

Continuando le ricerche sull’esito finale delle linee in discorso 
supposte fatte in Italia, colle accidentalità di terreno, col movi- 
mento e coll’introito, che hanno effettivamente nel loro paese, ho 
potuto, colla scorta dei precedenti dati, formare il quadro VI 
che risponde in modo finale al proposto quesito. Esso ci con- 
ferma che, fra le linee descritte, supposte trasferite presso di 
noi, ossia qui costrutte, ed esercitate secondo i migliori sistemi 
economici, darebbero l’interesse del 6 per % sul denaro speso 
solo quelle di cui l’introito supera le L. 10,000 al chil. ; insomma 
la base di ogni ferrovia è l’introito, in ragione del quale cresce 
la prosperità delle linee, come graficamente lo dimostra la sorpren- 
dente progressività dcll’olenco, che segue il predetto quadro, 
quantunque composto di linee disparatissime di sistema e di 
scartamento; e la sola eccezione che presentano le linee Bel- 
giche, le quali non tengono il loro posto in questo elenco, ò 
dovuta a che le loro condizioni di traffico sono troppo diverse 
da quelle delle altre linee, per potersi assoggettare alle stesse 
regole di proporzione , che per la composizione di questo quadro 
parvero abbastanza razionali pelle altre linee. 

Ho cercato in seguito nel quadro VII quale dovrebbe essere 
l’introito di queste linee, onde corrispondano un interesse del 6 
per %, quando si vogliano fare due, quattro o sei grossi treni 
al giorno, e nelle due ipotesi che metà o due terzi delle spese 
crescano come il numero dei treni. 

• Anche questo quadro non contiene cifra inferiore alle L. 10,000, 
e conferma, anzi generalizza il precedente mio assunto , poiché 
dimostra che anche le linee , le quali sono in cattive condizioni 
con un introito inferiore al predetto, non potrebbero mai met- 
tersi in buono stato , e sopportare le spese di almeno due treni 
grossi al giorno, finché il provento non ecceda le L. 10,000. 

Ma restava da prevedere un caso estremo affatto, quello di 
una linea per cui bastasse il servizio di due treni al giorno e 
questi treni limitati al peso lordo di G5 tonnellate; l’elenco che sus- 
segue al quadro VII ci dà gl’introiti che dovrebbero avere tutte le 
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linee già descritte quando, facendosi l’esercizio in si ristretti limiti, 
si voglia ottenerne il 6 per */„ sul capitale speso, o questo 
elenco dimostra che senza almeno L. 8,100 al chil. neanche un 
sì modesto servizio è compatibile col conseguimento del deside- 
rato provento. E quel che è peggio risulta d’altra parte, che 
colle tariffe ordinarie un tale incasso di L. 8,100 è praticamente 
impossibile ad ottenersi con soli due treni al giorno in ciaschedun 
senso, limitati al peso di 65 tonnellate lorde ognuno. 

Si può ora fare un’altra ipotesi: nulla osta per esempio a 
che l'esercizio che si fà a Boras si possa trasportare a llttersberg; 
ho citato Boriis, perchè fra le linee, il cui esercizio costa meno, 
questa è quella per cui le spese vennero accertate più diretta- 
mente e sono quindi ancor più attendibili: or bene, pigliando i 
due terzi delle spese di Boras dalla colonna 5 del quadro IV, 
poiché riterremo sempre il servizio fatto con soli 2 treni da 65 
tonnellate l’uno, aggiungendo loro circa L. 400, che rappresen- 
tano il rinnovamento delle maggiori opere in legname, che con- 
tiene la linea di Uttersberg e sommandoli coll’ interesse del costo 
della linea d’ Uttersberg, si arriva alla conclusione che in una 
tale combinazione, a cui del resto nulla vedo ostare, basta un in- 
troito di L. 7,300 per dare il frutto del 6 per %. 

Certamente non isfugge a chi esamina la colonna 7 del qua- 
dro VI, come anche un introito di L. 6,500 sulla linea d’Uttersberg 
o di L. 7,212 su quella di Hamar basterebbe per dare il desiderato 
reddito netto ; ma queste cifre sono ricavate dalla colonna 15 del 
quadro III, nella quale lo spese di esercizio non sono ancora cor- 
rette in ragione della forza e del numero dei treni; esse si rife- 
riscono al caso in cui abbiano luogo, come realmente han luogo, 
solo convogli 1, 25, al giorno ad Uttersberg, ed 1, 58, ad Hamar 
e questi della forza soltanto di 50 a 56 tonnellate. È questo un 
caso così eccezionale, che non so se possa riprodursi in Italia; 
ad ogni modo verificato il fatto, non dubito che quando lo stesso 
servizio potesse bastare fra di noi, il suddetto introito basterebbe 
a produrre gli accennati risultati, ben inteso quando la linea sia 
egualmente facile a costruirsi. 

Proseguendo l’esame del quadro VII e del susseguente elenco, 

3 
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troviamo ivi invertita la posizione delle diverse ferrovie in ragione 
del loro risaltato economico finale. Cioè, mentre nel quadro V, 
ove si tenne conto delle sole spese di esercizio, le linee più eco- 
nomiche appaiono quelle a grande scartamento, ora che si tiene 
conto anche dell’interesse del capitale speso, esse si presentano, 
nell’ipotesi di soli due treni al giorno (col. 4 quadro IV) nel se- 
guente ordine, in ragione di economia: 
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È vero che le spese di costruzione, il cui interesse trovasi in 
gran parte nelle colonne del quadro VII e nelle cifre del susse- 
guente elenco sono influenzate dalle accidentalità del terreno, 
che non si eguagliarono nel fare le altre correzioni di cui al 
quadro II; è vero, in altri termini, che queste cifre si riferiscono 
a linee di diversa difficoltà di costruzione, e quindi non possono 
strettamente paragonarsi fra loro; pure, fatta eccezione di alcune 
delle linee Norvegesi , questa diversità non è poi così esuberante 
ed io son convinto che le risultanze generali del quadro non 
cambierebbero sensibilmente, quando per ogni linea fosse esat- 
tamente conguagliato il quantitativo dei movimenti di terra, 
delle opere d’arte, delle stazioni ecc. 

Premessa questa riserva, si vede che le linee ristrette 
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sono ora in generale le più economiche, salvo poche eccezioni 
che facilmente si spiegano; cosi lo scartamento eccessivamente 
ristretto di Festiniog la renderà sempre una linea di esercizio 
dispendioso, in paragone alle altre, quantunque non cessi 
di essere una linea estremamente economica, paragonandola 
alle risultanze finali, che se ne avrebbero ove colle difficoltà di 
terreno in cui si trova fosse stata eseguita a scartamento mag- 
giore e colle curve consuete; anche Trondhjem stà indietro in 
questo elenco per lo gravi spese di costruzione cagionate dalla 
natura montuosa del terreno, ed infine l’eccezione delle linee 
del Belgio venne già spiegata più sopra. 

Ma esaminando il quadro nel complesso , possiamo si- 
curamente dedurne che le maggiori spese di esercizio delle 
linee ristrette sono più che compensate dai guadagni della co- 
struzione, ed ancor più esse supereranno le altre quanto mag- 
giore è il frutto, che vorrà ritrarsi dal capitale di primo impianto. 

D’altra parte il loro vantaggio diminuisce al crescere del 
traffico; difatti disponendo le linee in ordine di economia nella 
.ipotesi di 6 treni al giorno (col. 8, quadro VII) l’elenco viene 
ad essere il seguente: 
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Eccetto Zwolle, che starà sempre in fondo di ogni possibile 
quadro di paragone per le gravi suo spese di costruzione, le 
linee larghe, in questo elenco, han guadagnato terreno rimpetto 
allo elenco precedente, formato nell’ipotesi di soli due treni al 
giorno. 

Per contro passando all’ ipotesi minima di due soli treni da 65 
tonnellate l’uno, le linee vengono, in ordine ad economia, a 
disporsi come segue: 
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Il vantaggio, che in questo caso ottengono le linee ristrette, 
meglio apparisce paragonando l’elenco a quello che si avrebbe 
secondo le risultanze della colonna 6 del quadro III redatto 
nella stessa ipotesi che servì di base a questo elenco, dell’au- 
mento cioè di due terzi delle spese in ragione del numero 
dei treni; secondo quella colonna due linee a grande scar- 
tamento verrebbero a frapporsi fra le 4 ferrovie a scarta- 
mento ridotto, che in questo ultimo elenco tengono i primi 
posti. 

Questi sono i risultati finali, ed essi sono ulteriormente spie- 
gati dai particolari rassegnati al Cap.° V dell'ultimo allegato. Vedia- 
mo difatti al § 1 di detto Capo come la tonnellata-brutta-chi- 
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lometro abbia costato di più sulle linee del piccolo scartamento 
di Norvegia: non parlo del costo della tonnellata-netta, perchè 
questo dipende dalla utilizzazione dei veicoli e non dallo scar- 
tamento, e può anzi avvenire che i piccoli convogli d' una 
linea ristretta possano più facilmente riempirsi, e dar cosi un 
maggior rapporto fra il peso utile e quello lordo, rendendo più 
economico il trasporto della tonnellata-netta. Vediamo anche al 
§ 2.° le locomotive più vantaggiose essere le più grosse; il qua- 
dro IX ci dimostra pure la convenienza delle locomotive-tender 
onde risparmiare peso e guadagnare aderenza; tali locomotive 
mal possono adottarsi su lunghe linee e con treni veloci e di 
poche fermate; ma sono ottime pel caso di brevi linee, ove 
non occorre molto approvvigionamento, e questo può rinno- 
varsi di frequente. Del resto il costo delle locomotive risulta in 
ragione della loro forza, indipendentemente dallo scartamento 
e quindi da questo canto non v’ha perdita o guadagno per le 
ferrovie ristrette ove per egual forza la locomotiva, se pesa meno, 
richiede però maggior lavoratura. Infine al § 3, il quadro X ci 
rappresenta alcuni confronti di veicoli a diverso scartamento , da 
cui appare la possibilità di ottenere, con uno scartamento mo- 
deratamente ridotto, un rapporto fra il peso netto ed il peso brutto 
eguale, o quasi, a quello che si ha sulle migliori linee a scar- 
tamento ordinario: abbiamo anzi i piccoli vagoncini di Fe- 
stiniog che hanno un rapporto molto migliore; ma questo ri- 
sultato è ottenuto evidentemente a scapito della solidità del veicolo. 

Conchiudo riassumendo: 

l.° Si può economizzare nella costruzione delle ferrovie se- 
condarie a scartamento ordinario: 

ammettendo curve di 300." di raggio, ritenuto che si 
camminerà a velocità ridotta; 

sopprimendo i marciapiedi delle stazioni, con opportuno 
adattamento delle pedane alle vetture; 

facendo nelle stazioni intermedie un’unica camera d’uf- 
ficio ed una sola sala di aspetto, cui può]servire di appendice un’ala 
coperta ed applicando ai loro tetti, a titolo di prova, la carta 
asfaltata dell’Ericson; 
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abolendo le case cantoniere; 

costruendo le opere d’arto in muratura greggia af- 
fatto, tralasciato ogni ornamento o finimento, o quando con- 
vengano le travate in ferro, attenendosi ai sistemi delle linee 
Svedesi ; 

tralasciando le colonne idrauliche e le rispettive opere 
di condotta, ed applicando direttamente al serbatoio di acqua, 
convenientemente situato lungo il binario principale, un tubo 
mobile di presa, ed alimentando esso serbatoio con una pompa 
a grande manovella da potersi girare da un solo uomo; 

adottando, anche pei meccanismi, lo forme più semplici 
anche rozze e spoglie di ogni finimento; 

prendendo locomotive-tender col minor numero pos- 
sibile di ruote, e queste tutte accoppiate, se la linea abbia forti 
pendenze e non mai gravate di più di 8 tonnellate per ciascun 
paio; e quando si abbiano molte curve e poca pendenza, cosi da 
permettere due ruote libere, si dia a queste il moto radiale, se- 
condo uno dei sistemi conosciuti, onde non cagionino soverchia 
ed inutile resistenza nelle curve; 

introducendo vagoni del miglior modello, cosicché por- 
tino il doppio del loro peso , e provando per essi la ruota in ghisa 
di un sol pezzo senza cerchione, sistema Adelskòld, od altro 
analogo; 

scegliendo vetture da 5 compartimenti pella 2.* e 3.* 
classe , con sole due paia di ruote , ammettendo ove d’ uopo va- 
goni con sedili mobili da poter servire, occorrendo, come vetture 
di 3.* classe; ed applicando a tutte il cuscino elastico a scanso di 
maggior consumo del materiale; 

riducendq la larghezza del corpo stradale a 5." sotto 
la massicciata, fissando a 0“ 50 l’altezza di questa; 

ammettendo rotaje del peso . di 32 chilog. 1 al metro 
corrente, e della massima lunghezza conveniente, onde econo- 
mizzare le congiunzioni, che però convien fare colle stecche, e di- 
stribuendo le traversine, che dovranno essere preparate con 
materie antisettiche, in modo da averne non più di una per 
ogni 0“ 90 di binario in media; 
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procurando di pagare il terreno al suo giusto valore 
pattuendone il prezzo, prima di ottenere la concessione della 
linea; 

dotando la strada di officine sufficienti per le ripara- 
zioni ordinarie, compresa la ritornitura delle ruote, il tutto in 
maggiore o minor grado, a seconda della facilità di comunica- 
zioni di cui si gode per procurarsi pezzi fatti di fuori, o per mandar 
le macchine altrove in grandi riparazioni; 

imitando, ove occorra, la tettoia a due piani della linea 
di Uttersberg (AJleg. F, III) la quale può convenire quando 
le merci siano destinate a star lungo tempo in deposito, co- 
sichè la tettoia debba servire anche come magazzino; 

non omettendo le tettoie a merci, ove fa bisogno e con 
esse i ponti a bilico e le gru, che producono nell’esercizio una 
economia di spesa ed un provento maggiore del loro costo; 

non tralasciando nemmeno i segnali di distanza e gli 
orologi, anche nelle stazioni intermedie; perchè, cosi meglio prov- 
vedendo alla sicurezza ed alla regolarità del servizio, si dimi- 
nuisce il pericolo di possibili catastrofi. 

2.* Si può economizzare nell' esercizio delle ferrovie secon- 
darie a scartamento ordinario: 

riducendo la velocità massima della corsa a 35 o 40 chil. 
e quella media, comprese le fermate, a 20 o 24 chil. l’ora; 
omettendo ogni servizio cumulativo; 
scegliendo un personale capace e sopratutto attivo, e 
ponendo per norma che ogni agente deve prestare la sua opera 
in quel modo qualunque che il servizio esige, senza distinzione 
di grado , o di attribuzioni , e che niuno deve limitarsi a coman- 
dare, ma tutti abbian l’obbligo di concorrere, se fà d’uopo, al- 
l’esecuzione del lavoro; 

applicando alle stazioni intermedie d’infima classe un 
solo individuo, abbastanza colto per regolare il servizio e tener 
la poca contabilità che può occorrere e pur tale da non disde- 
gnare il lavoro del manovale e dello sviatore 

disponendo che in tali stazioni il servizio dei treni 
sia coadjuvato dal personale viaggiante, mediante sufficiente 



Digitized by Google 




24 



formata del treno , e per gli altri servizj accidentali che 
possono occorrere, specialmente per l’ eventuale carico e sca- 
rico di merci si prendano estranei all’ora, quando pur non 
si possano far disimpegnare dai Cantonieri della più vicina 
squadra; 

non applicando alcun individuo fisso alle fermate, e la- 
sciando che ivi il Capo-treno ritiri i biglietti di chi scende e prenda 
nota di chi sale, per farli poi pagare alla prossima stazione, il che 
varrà meglio del sistema di lasciar la distribuzione dei biglietti 
ai privati mediante sconto; 

facendo i treni tutti misti , e limitandone il numero allo 
stretto necessario, e disponendo l’orario per modo che ogni lo- 
comotiva possa far giornalmente quel massimo percorso che 
l’arte indica possibile, compatibilmente colla buona sua conser- 
vazione, e che i vagoni appena scaricati vengano spediti alle 
stazioni ove occorrono pel carico; 

evitando ogni servizio di notte, e nelle ore in cui non 
possa servire comodamente lo stesso personale che lavora tutto 
il giorno; 

omettendo il servizio delle locomotive di riserva; 
permettendo che queste camminino col tender in avanti, 
per evitare la spesa di girarle alle estremità della linea, ciò che 
non produrrà inconvenienti, trattandosi di macchine-tender che 
camminano a velocità ridotta, a cui si possono facilmente appli- 
care i caccia-pietre ad ambo le estremità: 

scartando rigorosamente dal convoglio, senza riguardo 
alla lieve perdita di tempo che può derivarne , tutti i veicoli non 
utilizzati ; 

ammettendo donne e ragazzi alla custodia dei passi a 
livello, affidando anzi quelli compresi entro proprietà private agli 
stessi utenti sotto la loro responsabilità; 

preponendo a tutti i servizii, se la linea non sia più 
lunga di 100 o 150 chilom. un solo Capo assistito dagli occorrenti 
scrivani o contabili, ma senza intermediario fra esso ed il Capo- 
Stazione ed il Capo-Deposito rispettivamente, bensì coll’ajuto di un 
assistente per la manutenzione della strada ad ogni 50 chil. circa 



Digitized by Google 



25 

non interponendo poi fra l’Assistente ed i Cantonieri altro or- 
dine di agenti, fuorché i Capi-squadra, che debbono lavorare ma- 
nualmente come i loro subalterni. 

3.° Oltre a tutte le economie di costruzione descritte al § l.° 
si possono fare anche quelle ovviamente inerenti ad uno scarta- 
mento ridotto, quando lo permetta la quantità e la natura del 
traffico: cioè la quantità deve esser tale da rendere inutile una 
ferrovia più larga e quindi più capace; è un margine largo, 
poiché vediamo la linea Anversa-Gand esercitata senza difficoltà 
con 9 treni al giorno in ciascun senso, coi quali si può certamente 
dare sfogo ad un bel traffico, anche se lo scartamento ristretto 
riduce il peso lordo del treno a 50 o CO tonnellate, oltre la lo- 
comotiva. 

E quanto alla natura, il traffico deve essere, almeno per 
la maggior parte, limitato alla linea stessa, e quando non lo 
fosse, si calcolerà che il travaso dei viaggiatori non ha conse- 
guenza alcuna, poiché trattandosi di una linea secondaria lo 
si avrebbe anche se vi fosse continuità di scartamento; ma quello 
delle merci, mediante opportuna tettoja di carico e scarico, può 
importare la spesa di circa lire 0,20 per tonnellata , che è da 
mettersi sul passivo dello scartamento ridotto. 

Ma nel fare il calcolo dell’attivo dello scartamento ridotto, 
si avrà in mente che per esso si permette: 

l’adozione di rotaje più leggere, coordinandole ad un 
materiale mobile meno pesante , col che si avrà un treno certa- 
mente meno capace di quelli delle linee ordinarie , ma pure suf- 
ficiente, se piccolo sia il traffico; 

un miglior rapporto, sempre nel caso di un piccolo traf- 
fico, fra il peso lordo e il peso netto del convoglio, con una 
conseguente possibile minore spesa di esercizio pel trasporto, 
non già del peso lordo che si troverà in migliori condizioni su 
una ferrovia di maggiore scartamento, ma di quello utile; 

una economia nel corpo stradale, che può restringersi 
più di quanto si restringe il binario, atteso il minor peso delle 
locomotive destinate a questa linea; 

l’ adozione di curve ristrette, in ragione della riduzione 
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dello scartamento, colle quali si potrà meglio seguire l’andamento 
del terreno, e, se questo sia molto difficile, il risparmio nella 
costruzione può farsi rilevantissimo; 

una corrispondente economia nelle dimensioni delle tra- 
versine e della massicciata, non che nelle opere d’arte ec. 

Tuttavia si può ritenere aver la pratica dimostrato l’ inop- 
portunità di scendere ad uno scartamento minore di 1", 10, 
eccetto quando la scelta non sia più libera per altre ragioni par- 
ticolari, oppure quando le difficoltà del terreno siano veramente 
tali che l’adozione di curve con 100" di raggio possa arrecare 
delle economie superiori allo scapito dell’ esercizio; d’altra parte 
non converrà guari mai affrontare gl’ inconvenienti di una discon- 
tinuità di scartamento, per un guadagno minore di 0, 25; nemmeno 
in un’isola ancor vergine di ferrovie, perchè anchè ivi uno 
scartamento eguale a quello del vicino continente può sovente 
esser causa di vantaggi, come p. e. quando occorresse materiale 
ad imprestito od altro simile caso. Generalmente adunque si 
avrà a scegliere lo scartamento fra 1,10, ed 1,20. 

Difficile sarà il caso in cui si potrà determinare a priori se 
convenga uno scartamento ridotto, e quale; a mio avviso, ogni 
volta che altre ragioni non abbiano pregiudicata la scelta, con- 
verrà fare almeno un doppio studio, dal quale emergerà in modo 
sicuro il partito migliore. 

4.“ Ammesso lo scartamento ridotto, un’ ulteriore economia 
nell’esercizio, oltre quelle segnate al n. 2, potrà aversi; 

coll’abolizione dei respingenti laterali dei veicoli, adot- 
tando un’ unica sbarra con una sola molla di trazione a repul- 
sione, gl’inconvenienti di un tal sistema diminuendo appunto 
col diminuire della velocità, e specialmente colla riduzione dello 
scartamento; 

con qualche risparmio sul conforto generalmente ac- 
cordato a viaggiatori, specialmente in quanto alla larghezza ed 
all’ altezza dei posti nelle vetture; poiché se non segue in istretta 
logica che in una ferrovia di binario ridotto i viaggiatori debbano 
stare più disagiati, in pratica avviene che l’occhio loro, avvez- 
zandosi a dimensioni per cosi dire lillipuziane, fa ad essi meglio 
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sopportare qualche riduzione anche nel conforto, che è in per- 
fetta armonia colle altre parti della strada. 

5. " Attenendosi strettamente alle suesposte norme pella 
costruzione, io non vedo ragione perchè non si possa fare in 
Italia una ferrovia a scartamento di m 1 1, 10, laddove il terreno 
non sia peggiore, e le stazioni non occorrano più vaste o più 
frequenti di quel che si descrisse per la linea Svedese di Ulter- 
sberg, senza eccedere, su per giù, la spesa di L. 53,000 al chil. 
compreso il materiale mobile (quadro II allegato H ); o, se la 
linea si voglia dello scartamento di 1"*, 20, e sia di qualche diffi- 
coltà, e debba comprendere p. es. una mezza dozzina di ponti 
in ferro da circa •10. ra di luce ciascuno , in ragione di ogni 100 
chil. come è il caso della linea di Uddewalla non vedo perchè 
non la si possa costruire in Italia con L. 82,000 al chil., pur 
compreso il materiale mobile. E quando uno debba attenersi 
allo scartamento ordinario di m. 1 1, 44, la prima di queste strade 
non può costare in Italia oltre L. /Ornila, e la seconda starebbe 
probabilmente in sulle 90 mila lire al chil., del che ci è arra il 
costo ridotto delle linee di Scozia. Che se il terreno sia estre- 
mamente difficile, si potrà sempre fare con L. 50 mila al chil., 
poco più poco meno, una linea dello scartamento di m. 0, 61, 
e curve di 80.™ di raggio, come è quella di Festiniog; ma l’ op- 
portunità di simile scartamento, così straordinariamente ristretto, 
deve risultare da un rigoroso paragone di quanto si guadagnerà 
nella costruzione, colle maggiori spese che certo ne verranno 
allo esercizio e che -collo esempio descritto nell’allegato D non 
sarà diffidile calcolare; questa è la sola condizione cui pratica- 
mente sarà da soddisfarsi: perchè, quanto alla capacità, una 
tale linea con 6 treni al giorno, ancorché di sole 50 tonnellate 
brutte ciascuno, può bastare per un introito cliilometrico anche 
di 17 o 18 mila lire annue; 

6. ° E seguendo le accennate norme per l’esercizio, mi 
è avviso, che le spese per un traffico di 2 piccoli treni al giorno, 
che è il minimo ragionevolmente presumibile in una linea 
costrutta con materiali solidi e duraturi, ove la pendenza mas- 
sima sia del 10 per °% 0 , e questa non s’incontri troppo frequente, si 
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possono non senza fatica tenere nei limiti di 4000 lire annue 
al chilometro; ma temo che s’illuda chi si affida su una cifra 
minore, quando vogliasi, come di ragione, tener conto delle spese 
di rinnovazione del materiale mobile e di quello dell’ armamento 
della strada. E questa cifra di L. 4,000, io la credo presso a poco 
indipendente dallo scartamento del binario entro i limiti di l.“, 10, 
ed 1.”, 44, essendo solo col crescere del traffico e del numero 
dei treni che le spese di esercizio di una linea ristretta crescono 
rispetto a quelle delle linee più larghe. 

7." Infine mettendo assieme queste spese di esercizio col- 
l’ interesse del 6 per % sul capitale della più economica linea, 
interesse che è il minimo di cui possa accontentarsi chi mette 
denaro in una impresa industriale, risulta essere necessario un 
provento superiore alle L. 7,200 per chilom. perchè sia possibile 
la costruzione di una strada pel servizio pubblico di persone e di 
merci, qualunque ne sia lo scartamento, e qualunque il sistema o 
l' economia che si apporti nella sua costruzione e nell’esercizio. E 
questo modico provento non basta, se non noi caso in cui la co- 
struzione sia addirittura delle più facili, e l’esercizio si limiti 
a 2 piccoli treni al giorno, mentre nei casi medi ed ordinari, e 
proscrivendo dalle opere d’arte il legname, che graverebbe poi 
sulle spese di esercizio, non si potrà contare su una spesa di 
costruzione minore di L. 75,000 al chil. ciò che eleva a L. 8,500 l’ in- 
troito necessario per dare l’interesse del 6 per % sul capitale. 
E mancando un tale provento , deve sopperirvi un sussidio pro- 
porzionale alla deficienza, pubblico o privato, in forma di capi- 
tale o di annuo reddito complementario, od altrimenti è certa, 
in tempo più o men lungo, la rovina dell’ Impresa. 
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Allegato .A. 



Particolari delle ferrovie economiche di Alsazia. 



I. 

Costruzione. 



Linea da Schlestadt a Santa Maria, lunga circa 22 chil. 
» da Strasburgo a Barr, e Vasselonne » 52 » 

» da Haguenau a Niederbronn • 21 • 

Il sistema di costruzione è eguale per le tre linee; le opere 
d’ arte sono in muratura quantunque rozza in ispecie pelle opere 
minori. 

L’ armamento è fatto con ruotaje di 34 chil. al m. corr. a base 
piatta, uso Vignoles, assicurati alle traversine con viti che cos- 
tano alquanto più dei soliti cramponi, ma durano di più ; ogni 
ruotaja, lunga 6." poggia su sei traversine. Le ruotaje e le tra- 
verse hanno le dimensioni che si usano sulle linee principali; 
però su queste ogni ruotaja ha sette traversine, e su quelle sei. 

I passi a livello sono senza ciottolato; la relativa barriera da 
ambe le parti del passo si alza e si abbassa dall’ uomo, che sta 
a 3 o 4 cento metri di distanza mediante un semplice congegno 
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che è facile indovinare; così un solo uomo custodisce talvolta 
fino a quattro passaggi. Questo sistema è in uso anche sulla 
linea principale; ma presenta il grave inconveniente di non per- 
mettere al guardiano di vedere che il passo sia libero, prima di 
chiudere la barriera, e che questa non cada addosso a qualcuno 
che stia passando; al che si rimedia solo in parte con un cam- 
panello annesso alla barriera e che la guardia suona , mediante 
un filo, prima di manovrare, onde ne venga avvertito il pubblico; 
viceversa, un campanello in senso opposto, che si agita neces- 
sariamente col muoversi della barriera, avverte il guardiano se 
taluno tenta aprirla o chiuderla da se. 

La separazione della strada dalle attigue proprietà si fa senza 
siepe viva, con una semplice chiusura di pali verticali attraverso 
cui corrono a diverse altezze tre fili di ferro. 

11 corpo stradale, al piano della massicciata è largo 6" da ci- 
glio a ciglio; la massicciata è alta 0,50, e larga 3.” 50, al piano 
superiore , e 4." 50, alla base, le scarpe essendo a 45.° Lo scar- 
tamento delle rotaje è quello usuale di 1." 50. 

Le pendenze sulla linea di S. Maria giungono persino al 17, 
per 7«o > e questo limite si tocca per più chilometri di seguito 
verso il fine della linea; nelle altre linee il limite massimo è il 12, 
per 7«- Il raggio minimo delle curve è di 300." 

Le case cantoniere si compongono di due sole camere al piano 
terreno con una area totale di 5," 0X8. 75. ed alte 5, "50. Son 
fatte in buona muratura e costano lire 3,500 l’una. Si trovano 
distribuite colle stesse norme, che usansi sulle ferrovie principali, 
cioè in modo da favorire la trasmissione dei segnali; se ne ha 
poco più di una per ogni due chilometri di via totale, ciò che 
tenuto conto delle stazioni intermedie, che, per quanto concerne 
la vigilanza e la sicurezza dello esercizio, fanno le veci di una 
casa cantoniera, riduce a 1,400," la distanza media fra loro. 

Le stazioni ed i necessari fabbricati di servizio sono costrutti 
interamente in buona muratura, senza alcuna differenza dalle 
opere analoghe costrutte sulle linee primarie, però non si hanno 
tettoje pei convogli, ed i marciapiedi sono in terra e ghiaja so- 
stenuti da una scarpa di terra vegetale inzollata. 
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Il tipo delle stazioni principali di queste linee, che sono le 
stazioni estreme, comprende un’area di 15.” X 6." 20, con un avan- 
corpo di circa 8." X 2.". Quest’area si divide in 7 ambienti, cioè 
una gabbia di scala, un vestibolo, un passaggio, un’ufficio del 
Capo stazione, in fondo al quale è il banco di distribuzione 
dei biglietti che comunica col vestibolo, un locale pei bagagli, e 
due sale di aspetto : il piano superiore serve di alloggio al Capo 
stazione; il tutto costa lire 10,000: ma è chiaro che in caso di 
affluenza, il servizio dei viaggiatori in cosi ristretti locali si fà male 
assai, e con poca loro soddisfazione. 

Il tipo delle stazioni intermedie abbraccia un’ area di 
5." 80 X 10.“80 divisa come nello schizzo qui unito in cui il n.° 1 
indica l’unica sala di aspetto per tutte le classi; il 2 ° l’ ufficio dei 
bagagli; il 3.” quello del Capo Stazione; il 4.° la distribuzione dei 
biglietti; il 5.° il vestibolo. 



2 3 




5 6 7 





Vi è un piano superiore per alloggio : i muri sono grossi 0," 45 
e le pareti esterne hanno uno zoccolo in pietra ; il tetto è coperto 
di tegole. Il tutto costa L. 12,000. 

Infine sulle linee di Barr e di Niederbronn si hanno anche 
stazioni di 3.* Classe ossia fermate il cui fabbricato misura in 
pianta 5 n 80 X 8“ divisi in 4 ambienti , cioè una sala unica che 
serve di aspetto, di distribuzione di biglietti e di accettazione dei 
bagagli, un ufficio con ripostiglio ed una gabbia di scala. Com- 
preso il piano superiore, esse costarono L. 8,500 caduna. 

La stazione Capo-linea di S. Maria comprende una rimessa 
per una locomotiva con dormitorio , dell’area totale di 6, 80 X 20”; 
vi è una buona sosta per merci pur essa in muratura. Vi ha anche 
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un serbatojo d’acqua con pompa da servirò solo nei casi ecce- 
zionali, dovendosi ordinariamente pigliar l’acqua alla stazione 
principale di diramazione (Schlestadt) in quantità bastante al- 
l’ andata ed al ritorno. Per il servizio delle merci si ha una gru 
di 8 tonnellate ed un ponte a bilico di 1,500 cliilog.; quattro binari 
bastano a tutto; un gran piazzale interno serve di deposito gra- 
tuito pei legnami, colla quale facilitazione molti se ne attirarono 
alla ferrovia, che altrimenti andrebbero per diversa via. 

La stazione estrema di Barr è montata precisamente in modo 
analogo. Quella di Molsheim, ove dalla linea di Barr si dirama il 
tronco per Vasselonne è, inoltre, munita di pompa a vapore per 
l’acqua necessaria alle macchine d’ambo le linee, essendo esse 
troppo lunghe, perchè possa bastare l’acqua presa in partenza da 
Strasburgo. 

La stazione Capo-linea" di Niederbronn ha una rimessa più 
grande delle precedenti e capace di due locomotive. Su queste 
linee, il Governo permette di camminare col tender in avanti: 
quindi non si girano mai le locomotive, e si risparmia nelle sta- 
zioni estreme la spesa della relativa piattaforma girevole. 

Le stazioni intermedie hanno d’ ordinario una seconda via 
principale con una linea di diramazione alla tettoja merci, che 
è munita di un ponte a bilico fìsso e di una gru. 

Nelle fermate non vi è servizio merci, eccetto sulla linea di 
Niederbronn, che attraversa i distretti manifatturieri ed ove per- 
ciò si stabilirono alcune fermate in cui nulla si trova pei viag- 
giatori, sibbene una tettoja merci con tutte le solite appendici. 

Tutte le stazioni sono munite di segnali a disco; le fermate 
ne sono prive quando non hanno servizio merci. 11 segnale a 
disco è sempre accompagnato dal telegrafo. Tutte le stazioni, 
anche le fermate, sono provviste di orologio pubblico. 

I cessi sono sempre in legno e costituiscono un locale a 
parte. 

Le linee sono cosi costrutte che su esse possono circolare i 
vagoni collo stesso carico permesso sulla linea principale da cui 
si diramano. 

Queste tre ferrovie costrutte generalmente in terreno piano 
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e di poco valore costarono tutt’ assieme circa L. 117.000, al chilo- 
metro, senza il materiale mobile. Quella di S. Maria costò più; 
quella di Niederbronn meno. Di questa somma L. 54,000 al chilo- 
metro si spesero dalla Compagnia dell’ Est per completare ed 
armare la linea eh’ essa doveva esercitare, e che esercita me- 
diante la garanzia del Governo di un’ interesse del 4,65 per % 
sulla dotta somma spesa dalla Com pagnia. Questa garanzia d’al- 
tronde è quella che il governo Francese dà generalmente allo 
linee secondarie sussidiate; però in questo caso il Governo ac- 
cordò inoltre una sovvenzione di 18700 lire al Chil. per le spese 
di prima costruzione pelle quali altre L. 22,000 furono date dal 
Dipartimento e lire 22400 dai Comuni interessati. 



IL 

Esercizio. 

Il sistema con cui la Compagnia dell’Est esercita queste 
linee cosi dette economiche sì distingue ben poco da quello in 
uso per lo linee principali. 

Cominciando dal servizio di manutenzione, questo richiede 
circa un cantoniere per chilometro , il che non è poco per linee a 
semplice via e su cui corrono soli 3 o 4 treni al giorno in ca- 
dun senso. La vigilanza si fa da donne , e ve ne ha una in due 
chilometri circa; si risparmiano i guarda barriere, essendovene 
uno solo per due, tre, ed anco quattro barriere; anzi se queste 
sono vicine ad una stazione minima, esse si maneggiano dallo 
stesso Capo-stazione, che perciò riceve oltre la paga di L. 1000, 
annue, una indennità mensile di L. 10, per una barriera; L. 15 
per due, L. 18 per tre e L. 21, per quattro; o nelle stazioni di 
2.* Classe tale servizio è fatto dall’unico uomo che sussidia il 
Capo-stazione. 

In quanto al traffico, l’economia precipua consiste nella 
estrema lentezza dei treni; la velocità media scende talvolta 
a 14, e fino a 12 chilometri l’ora; e lasciando largo margine di 
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tempo pelle manovre nelle stazioni, occorre meno gente. Poi nelle 
stazioni di 2.* Classe, l’ unico impiegato attende anche al telegrafo, 
e l’ unico facchino non potendo talvolta bastare al carico e 
scarico dei vagoni, per questo servizio vien chiesto l'ajuto della 
più vicina squadra di cantonieri; però la natura delle merci su 
queste linee è più sovente della classe il cui carico e scarico 
deve farsi dal pubblico. Vi è qualche stazione perle sole merci, 
custodita da un semplice guarda barriere, ove il pubblico carica 
e scarica la sua roba, e và a fare la scritturazione e pagare nella 
più vicina stazione ordinaria pei viaggiatori. Ma nelle stazioni 
estreme, il personale è abbondante ; p. e. a Santa Maria con un’ in- 
troito annuo di circa L. 100,000 si hanno 5 impiegati, e 5 uo- 
mini di basso servizio, e a Nioderbronn, luogo di bagni, bisogna 
tener tutto l’anno 14 agenti; di cui molti sono perfettamente 
inutili nell’ inverno, il traffico consistendo nei viaggiatori, anziché 
nelle merci. 

Sono rimarchevoli certe vetture a due piani recentemente 
messe in servizio su queste linee; sono lunghe 8.“, divise in 4 
compartimenti, di cui uno di 1.*, due di 2.* ed uno di 3.* Classe, 
lungo ognuno nell’ interno m. 1, 85 colla ordinaria larghezza 
di 2.“ 72, e coll’ altezza ridotta di 1," 04; si hanno cosi 38 posti 
eguali a quelli delle vetture ordinarie meno l’ altezza; sopra questa 
cassa vi ha un’altra cassa all’americana con 5 compartimenti di 
cui ognuno comprende due banchi con 4 posti l’ uno; sono dunque 
altri 40 posti di 3.* Classe alti da 1,"55 a 1,"48; larghezza 0,"575; 
lungo il mezzo di questa Cassa superiore è un corridojo di co- 
municazione, e i quattro posti d’ogni banco si trovano due per 
parte del corridojo. 11 fondo delle vetture è alto 0,” 80 sui regoli, 
ed il cielo, nel mezzo, 4," 15 esternamente. La cassa superiore ò 
illuminata al modo solito; i compartimenti inferiori s’ illuminano 
con fanali nelle pareti di fianco. A ciascuna estremità del veicolo 
avvi una doppia scala per salire al piano superiore da ambo 
i lati della vettura. Le lungarine e lo traverse estreme sono in 
ferro; il tutto ò portato da sole 4 ruote. Queste vetture pe- 
sano 7,600 chilogrammi, e costano circa L. 11,000. 

Per paragonarle alle vetture ordinarie si aggiunge qui, che 
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quelle di 3.* Classe a 50 posti con 4 ruote, prevalenti sulle linee 
dell’ Est, pesano 5,600 chilogrammi senza il freno, sono alte inter- 
namente 1," 90 ed ogni posto occupa 0," 625 ed il comparti- 
mento è lungo 1,” 95. Invece nelle vetture a due piani, i terzi 
posti sono alti 1," 48, a l, m 55; larghi 0,” 575; e quelli di 1.* Classe 
sono alti 1," 64, e larghi 0," 68, ed il compartimento è lungo l.“ 85. 

Molti trovano incomode queste vetture a due piani, per dover 
salire e per essere basse internamente; taluno le crede più perico- 
lose; pare però che in ragione del peso, del prezzo, e del numero dei 
posti possano essere preferibili a quelle ordinarie; ma sono di più 
incomodo maneggio, e si perde molto quando per pochi viaggiatori 
devesi attaccare una intera vettura. È dunque dubbio se questo si- 
stema sarà continuato; intanto s’ invoca inoltre a sua difesa che, 
per egual peso di viaggiatori si ha certamente un minor numero 
di ruote e di sale, quindi minor resistenza, specialmente nelle 
curve; ma lo scartamento delle sale è di metri 4, cioè mag- 
giore dell’ ordinario , il che compensa in parte l’allegato van- 
taggio. 

Infine il servizio di trazione si fà con grosse locomotive a sei 
ruote accoppiate con tender separato; queste macchine pe- 
sano 24 tonn. e 18 tonn. pesa il tender; cilindri 0,"40 di diam. e 0,"61 
di corsa; ruote di 1,“‘40 di diam., pressione effettiva in caldaja 7 at- 
mosfere. Coll’ espansione di */, ossia colla pressione media nei ci- 
lindri di 4 atmosfere, la potenza di queste locomotive sarà di 2,790 
chilogrammi, che bastano a tirare 150 tonnellate sulla pendenza 
del 12 per °°/ M prevalente sulle linee in questione, e quanto alla 
tratta in pendenza del 17 per °/ M basterà ivi ridurre l’espansione 
ad '/, perchè si possa tirare lo stesso carico, la forza della mac- 
china aumentando allora di '/, circa. Però in questo ultimo caso, 
occorre l’ aderenza di '/, e questa non è sempre ottenibile, spe- 
cialmente nelle regioni umide e semi-montuose di S. Maria. 
Quindi le macchine a tender separate non costituiscono , a mio 
avviso, il miglior sistema di trazione per tali casi; del che pare 
convinta anche la Società esercente la quale , dicesi , stia facendo 
costrurre delle Macchine uso Stirrock, cioè con cilindri applicati 
al tender da alimentarsi con vapore della caldaja della locomo- 
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tiva (costrutta perciò appunto più capace) e da servire sulle tratte 
in pendenza, onde far concorrere il peso del tender a sommi- 
nistrare la necessaria aderenza. 

Sulla linea di S. Maria una sola locomotiva può fare tutti gli 8 
treni della giornata, ossia 176 chilom. ed è quindi bene utiliz- 
zata-, lo stesso è della linea di Niederbronn; ma sulla linea da 
Strasburgo a Barr e Vasselonne sono indispensabili 4 locomo- 
tive accese por un percorso giornaliero di 370 chilom. ed occorre 
la composizione di 4 treni; questo servizio è ivi adunque tut- 
t’ altro cho economico, mentre sulle altre linee non lo è nem- 
meno, per le forti pendenze che vi predominano. 

I macchinisti sono incoraggiati con un premio a tener bene 
le loro locomotiva, cosicché non vadano troppo presto in ripa- 
razione; ma d’altra parte ogni fermata per istrada prò v veniente 
dalle macchine qualunque ne sia la causa è multato di L. 20 o L. 10, 
secondo che il treno è di viaggiatori o di merci, ed ogni ritardo 
di oltre 20 minuti all’ arrivo è multato di L. 3; egual multa s’ im- 
pone al Capo Deposito. La velocità massima dei treni in moto 
non eccede mai i 30 chilom. l’ora, e questa è una sorgente di vere 
economie. Il percorso giornaliero nel 1865 fu di circa 746 chilo- 
metri , ognuno costò L. 2,30 in media pelle tre linee. 



III. 

Risultato finanziario. 

Lo tariffe su queste linee sono più modiche di quelle della 
ferrovia principale. Sulla strada di S. Maria si pagano 9,7 e 5 cen- 
tesimi per chilometro rispettivamente per le tre classi di viag- 
giatori; su quella di Barr si pagano solo 6, 6; 5, 2; e 3,4 centesimi 
per le 3 classi, ed inoltre si danno biglietti di andata e ritorno 
giornalieri col ribasso del 25 per °/ 0 ; questa ultima bassissima 
tariffa è necessaria per evitare la concorrenza della via ordinaria , 
la quale essendo più diretta sarebbe talvolta più breve della 
ferrata, attesa la piccola velocità di quest’ ultima. Infine per la 
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linea di Niederbronn, si pagano rispettivamente centesimi 8, 6, 4. 
per chilometro. 

L’introito della prima di queste linee fu nel 1865, di presso 
a L. 6000 al chilometro; sulla linea di Barr si fece di più, cioè 
circa L. 7000, e le spese effettive dell’anno, in media furono di 
L. 6500; Quanto al 1866, si ebbe: 

/ Fella linea di S. Maria L. 6,326 26 ♦ 

Introito chilometr. ] • Barr a Vasselonne • 8,333 40 

• Niederbronn. ...» 7,317 81 

/ Pella linea di S. Maria ...... L. 5,723 78 

Spese chilometr. J . Barr a Vasselonne » 6,980 81 

• Niederbronn. ...» 6,409 33 

Ma queste non sono che le spese apparenti dell’ annata ; le 
linee sone aperte da soli 2 a 3 anni, quindi non si presentò 
ancora la spesa del rinnovamento del materiale di armamento 
e di quello mobile; calcolando il consumo e il rinnovamento di 
questo materiale, la Compagnia dell’Est trova che ne deriva, in 
un lungo corso di anni, una maggiore spesa di L. 1900 al chi- 
lometro in media, di cui circa V. per la strada e V, pel mate- 
riale mobile. È un calcolo la cui plausibilità si rileva dal riflesso 
che costando 1’ armamento L. 25000 al chilometro, e non po- 
tendo al certo durare più di 20 anni , importa una spesa annua 
di L. 1250; ed il materiale mobile, nella modesta ragione di L. 16000 
al chilometro, soffre un deterioramento annuo di circa L. 800. Vi 
sono poi anche le spese generali di Amministrazione, che non 
sono sempre comprese nelle cifre sù esposte. Aggiunte tutto queste 
spese, il totale viene ad eccedere gl’introiti di circa '/„. É pro- 
babile che questa deficienza sparirà per l'aumento del traffico, 
e questo aumento sarà forse anche tale da coprire le maggiori 
spese di esercizio, che si prevede dovranno presto avverarsi sotto 
la pressione del pubblico, che reclama fortemente un migliore ser- 
vizio. Ma oltre al pareggio delle spese colle entrate, non si hanno 
speranze sù queste linee, il cui servizio non riveste quasi alcuno 
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dei caratteri di un vero esercizio economico, come alcuno non 
ne riveste la loro costruzione. 

Queste ferrovie adunque non rendono alcuno interesse del 
capitale speso, e non sarebbero state possibili se non fossero 
state costrutte metà con donazioni, metà con un capitale, al 
quale il Governo garantisce un’interesse del 4,65 per % elio 
deve pagare fino all’ultimo centesimo: esse poi sono di esercizio 
costoso importando, colle avvertenze suesposte, circa L. 2,98 
per treno chilometrico in media. 
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Allegato D3 



Particolari delle ferrovie economiche di Scozia. 



Si espongono qui sotto i particolari delle linee Scozzesi che 
passano sotto il nome di economiche a scartamento ordinario 
di 1”50; le cifre qui esposte differiscono alquanto da quelle che 
si trovano in precedenti rapporti di altre egregie persone; la dif- 
ferenza proviene in parte da che ogni anno crescono le spese 
del capitale; del resto le cifre che seguono si danno per sicure 
ed incontrovertibili. 



I. 



Linea di Peebles. 



Finansc. — Questa ferrovia lunga 30 chilometri, con 3,000 metri 
di doppio binario nelle stazioni , si estende da Esbank presso 
Edimburgo alla città manifatturiera di Peebles, e fu aperta nel 
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luglio del 1855, quando il capitale speso ammontava in totale a 
lire sterline 99,695, pari a circa franchi 83,000 al chilometro, com- 
preso il materiale mobile, consistente in 3 locomotive, 4 vetture 
e 104 vagoni diversi. 

L’esercizio si fece isolatamente dai proprietarii fino al luglio 1861 
quando venne ceduto alla vicina Compagnia della North British 
ai patti seguenti: i proventi brutti si dividono in parti eguali fra 
il proprietario e l’affittuario della linea; ma quando quello colla 
sua quota, dopo pagate le tasse, le spese della Compagnia, gli 
interessi delle obbligazioni e delle azioni preferenziali (che sono 
al 5 per “/„) divide alle azioni ordinarie più del C per V 0 , metà 
della eccedenza và aU’affittuario; questi, per contro, assicura alle 
dette azioni ordinarie il minimum del 5 per %. 

Durante l’ esercizio indipendente i prodotti, le spese, e i frutti 
furono come segue: 



Anno scad. il l.° marzo 


Introito totale 


spese totali 


Divid." delle azioni < 


1857 


L. 216,750 


L. 129,281 


2 7 , 


per «/„ 


1858 


• 247;825 


• 154,800 


2 


• 


1859 


. 262,240 


. 150,425 


2 7 , 


» 


1860 


• 287,940 


. 133,520 


4 


t 


1861 prr 11 mesi 


• 283,406 


. 153,650 


4 7 , 


• 



Nell’ anno 1860 adunque, quando si parlava fortemente di 
cedere l’esercizio ai vicini, calarono le spese, ma è dubbio se 
la diminuzione sia reale; rilevasi difatti che in tale anno si por- 
tarono in conto al capitale L. 55000 circa. Questo capitale era 
andato crescendo ogni anno dal 1865 in poi, al punto che nel 
1861 trovossi elevato a L. 3,271,825. 

All’atto della cessione dell’esercizio i proprietari, col denaro 
ricevuto da alcuni interessi bancarii e lievi rimanenze di reddito, 
estinscro alcuni debiti del capitale, che si ridusse alla somma di 
L. 3,225,009, stabilendo dovesse questa somma tenersi inalte- 
rabile in avvenire, portando sempre nello esercizio le spese di 
qualunque natura che occorressero. Questa somma definitiva 
corrisponde a L. 107500 al ChiL compreso il materiale mobile, il 
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valore del quale in fine della locazione deve dagli affittuari essere 
ripagato ai proprietari. 

In sei anni adunque, il capitale fu accresciuto di ben L. 732,625 
di cui nemmeno un terzo si spese in aumento di materiale 
mobile, cioè nell’ulteriore acquisto di una locomotiva. 7 vet- 
ture e 18 vagoni; il resto fu speso in opere di compimento, 
e forse in parte rappresenta spese, che avrebbero dovuto adde- 
bitarsi allo esercizio. 



1 1,750,000 di azioni ordinarie 

Il capit. 1 * finale si scompone in L. ) 675,000 » di presenza 

\ 800,000 di obbligazioni 



Totale L. 3,225,000 



Questa spesa totale si decompone come segue: 



Spese parlamentari e 

legali L. 

» d’ingegneri . . » 

» generali • 

Interessi » 

Terreni e relative in- 
dennità • 

Corpo stradalo ed ar- 
mamento » 

Stazioni e rimesse . . • 
Materiale mobile ...» 
Telegrafo 



68.825 ossia 


per chilom. 1 


60,000 


• 


35,600 


» 


15,200 


» 


536,350 


» 


1,697,675 


• 


215,725 


» 


575,375 


• 


20,250 


» 



2,294 

2,000 

1,187 

507 

17,877 

56,589 

7,194 

19,179 

675 



Somma L. 3,225,000 



L. 107,500 



Intrapresosi l’esercizio dalla nuova Compagnia, questa si 
adoperò a migliorare il prodotto e nonostante il danno fatto 



Digitized by Google 




42 



alla ferrovia di Peebles dall’apertura di nuove linee adiacenti i 
proventi crebbero come segue: 



Alino scadente al l.° febbraio 


Introito totale 


Dividendo delle azioni ordin/ 1 * 


1862 


L. 324,390 


5 '/» per % 


1863 


» 330,350 


5 */ t . 


1864 


. 372,950 


6 


1865 


. 355,381 


6 


1866 


. 361,630 


6 */» . 


1867 


• 349,495 


6 *4 » 



Oltre a tali dividendi, negli ultimi quattro anni gli. affittuari 
percepirono L. 29,.' 150 per loro quota di eccedenza d’ interessi 
oltre il 6 per °°/ M . 

Quali siano poi le vere attuali spese di esercizio, ninno lo può 
sapere, e nemmeno la Compagnia, perchè tiene i conti in comune 
colle molte altre sue linee; ma giudicando dai precedenti e fa- 
cendo un’assegno per le maggiori spese, che ora si avranno per 
l’invecchiare della linea e tenuto conto degli aumenti degl’introiti, 
pare credibile quello che il Direttore dello esercizio afferma 
essere sua intima convinzione, che cioè le spese siano piuttosto 
inferiori alla metà, del prodotto, ossia alla quoto del provento 
assegnato all’aflìttuario; ciò corrisponde a meno di L. 6,000 al 
chilometro con 4 treni , ossia meno di L. 2 per treno chilometro. 

Questa linea trovasi adunque in condizioni prospere, mediante 
le seguenti cifre finali: 

Costo di costruzione L. 107,500 al chilometro 
Introito annuo medio • 11,800 • 

Spese di esercizio 50 per °/ 0 del provento. 

Costruzione. — Il sistema di costruzione e di armamento di 
questa linea è affatto comune, e non presento caratteri spe- 
ciali di economia; le curve sono comode; si ammisero però delle 
pendenze di 1: 53 ossia circa 1, 9 per °/ 0 , le quali se procurarono 
nella costruzione qualche risparmio che non fu molto vistoso per 
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la facile natura dei terreni attraversati, sono cagione di una 
continua passività nell’esercizio. La siepe consiste in paletti ver- 
ticali con 4 o 5 listelli di legno orizzontali alti circa 0. m 10 ognuno 
e costa L. 1, 05 al metro lineale; sostituendo fili di ferro ai listelli, 
la spesa si eleverebbe a L. 2 per metro; i paletti verticali si ri- 
cavavano da vecchie traversine. Secondo l’uso Inglese, non si 
hanno case cantoniere, e questo equivale ad una economia di 
circa L. 2,000 al chilometro; però ad ogni passo a livello, che debba 
essere custodito da una guardia permanente, trovasi un casello 
di ricovero. 

La stazione Capo linea a Peebles è in muratura greggia; le 
sale di aspetto essendo del tutto insufficienti, il pubblico si trat- 
tiene sotto una tettoja di legno chiusa da tre parti , che si stende 
sull’ampio marciapiede interno; vi è una rimessa per due locomo- 
tive ed un magazzino per merci, entrambi in muratura. 

Nelle 6 stazioni intermedie, venne fatta molta economia, 
consistendo, in esse, il locale pel servizio viaggiatori in due ca- 
sotti di legno d’area 3." X 3." circa ognuno, riuniti da una tet- 
toja lunga pochi metri; uno dei casotti serve di ricovero al 
pubblico che, all’uopo, si pone anche sotto la tettoja, l'altro 
serve di ufficio universale; annesse vi sono due camere in mu- 
ratura, per alloggio del Capo-stazione. 

Il marciapiede è in terra sostenuta da un piccolo muro, con 
coronamento in legname. 

In due di esse stazioni intermedie si ha anche una tettoja 
merci, e vi sono il doppio binario principale e gli occorrenti binari 
delle merci; in altre due vi ò solo uno scalo scoperto con gru; 
nelle rimanenti duo. nulla vi è pel servizio merci. 

Le rotaje hanno lo stesso peso che nelle linee principali e le 
traversine sono tutte preparate col creosoto. 

Esercizio. — Nemmeno l’esercizio presenta tratti rimarchevoli, 
facendosi dalla Compagnia nel modo che usa per le altre sue 
linee. 

Si fanno al giorno 4 treni di viaggiatori in ciascun senso e tanti 
di merci quanti occorrono. Il materiale è quello stesso che serve 
pelle altre linee ; d’ inverno i convogli sono piccoli e possono usarsi 
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le locomotive tender provviste dalla Compagnia proprietaria; ma 
in estate quelle non bastano, ed occorrono le macchine gravi che 
hanno tender separato. 

Pella manutenzione della strada occorrono circa un’ uomo ed 
un quarto per chil.°: le guardie non si mettono che ai passi a 
livello principali, gli altri dovendo manovrarsi dai proprietari 
utenti, i quali sono multati se omettono di mantenere chiusa la 
barriera. Quanto alla manutenzione dei fabbricati, questa lascia 
alquanto a desiderare; le opere si lasciano decadere all’ ultimo 
estremo possibile prima di ristaurarle ; ciò avviene forse perchè la 
strada non appartiene a chi la esercita. 

Nelle stazioni intermedie, un sol uomo fà tutto ed è pagato 
L. 95 al mese, ossia meno di quanto si usa sulle linee più im- 
portanti; a Peebles, ove s’incassano circa 210000 lire all’anno, 
si hanno 3 impiegati, due sviatori, e due manovali, tutte per- 
sone attivissime e che fanno ogni mestiere senza mai far que- 
stione di competenza o di dignità: il CapoStazione, se occorre, 
presta una mano a caricare il bagaglio, e fra tutti si fà tutto. 

La tariffa pei viaggiatori è più bassa che sulle linee princi- 
pali; si pagano 13,5-9-6,6 centesimi per Cliil. rispettivamente per 
le 3.* classi. 

La velocità si tiene nei modesti limiti di 30 chil. l’ ora. 

Contrariamente a quanto si trova asserito in altri rapporti, 
nè il personale di questa linea attende ad altri servizi, oltre quello 
della ferrovia, nè il servizio si limita alle ore diurne per il ri- 
sparmio d’ olio. 

Su questa linea, che naturalmente è a semplice via il telegrafo 
si limita alle stazioni estreme, e non s’impiega punto per rego- 
lare il movimento dei treni alla cui sicurezza si provvede, invece, 
col sistema detto del bastone (Staff System) approvato dal Go- 
verno, in uso in varie linee d’ Inghilterra e che in Iscozia venne 
per la prima volta adottato sù questa ferrovia di Peebles; eccone 
la descrizione: 

La linea si divide in sezioni da 4 ad 8 Chil. di lunghezza od 
anche più, se maggiore sia la distanza fra le stazioni; all’ origine 
di ogni sezione , che necessariamente coincide con una stazione , 
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stà una cassetta di colore diverso per ogni sezione della linea; 
ad essa và annesso un bastono di egual colore che porta un 
grilletto; gli è solo introducendo questo bastone in un foro 
praticato nella cassetta, che questa può aprirsi, servendo il 
bastone come chiave; nella cassetta stanno i biglietti di cui 
uno deve darsi al Capo treno , onde questi abbia facoltà di pro- 
gredire. Quando dunque deve partire un treno, il Capo stazione 
apre la cassa col bastone e ne ricava un biglietto che dà al Capo 
Convoglio e questo parte ; la cosa si ripete per altri treni che se- 
guono nello stesso senso; ma passando un treno dopo il quale 
niun altro convoglio debba seguire, se prima non è entrato in sta- 
zione il treno proveniente dalla stazione opposta, allora il Capo 
Stazione invece di dare al Capo treno un biglietto gli dà il bastone 
(dopo aver chiusa la cassetta), e quindi non può più far partire 
altri treni, so il bastone non gli è riportato indietro dal treno che 
viene in senso opposto. Cosi niun treno viaggia senza avere o 
il biglietto o il bastone. 

Per le diverse sezioni, i bastoni variano leggermente di dimen- 
siono , per impedire che un’ Agente , volontariamente o con ma- 
lignità, si serva del bastone giuntogli da una sezione per aprire 
la cassetta della sezione opposta. 

Ogni stazione intermedia ha, necessariamente, due apparec- 
chi, partecipando di due diverse sezioni, anzi nelle stazioni di di- 
ramazione occorrono tante cassette quante sono le direzioni in 
cui da esse si può viaggiare. 

Questo sistema non provvede ad impedire che due treni viag- 
gianti nello stesso senso; si raggiungano sibbene tende solo ad 
impedire lo scontro fra convogli procedenti da direzioni opposte 
al quale scopo il sistema potrà dirsi perfetto, quando la cassa sia 
cosi fatta che ritirandone il bastone per darlo ad un treno, la 
cassa si chiuda necessariamente da se, e non possa più il Capo 
stazione ricavarne biglietti, ciò che ora può fare, se rimetto il 
bastone senza chiuder la cassa. 

A questo perfezionamento sono ora rivolti gli studi dei fau- 
tori di questo sistema, e si comprende che non si tarderà a con- 
seguirlo. 
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II. 

Linea Castle Douglas-Port Patrick. 



Finanze. — Misura 99 Chilom. compresa una diramazione 
di l,600 m da Stranraer al mare; fu aperta nel Marzo 1861. ed eserci- 
tata a parte dai proprietari, che spesero un capitale di L. 14,134,067 
pari a L. 14*2,400 al chilometro, comprese 8 locomotive, 26 vetture 
e 200 vagoni. 

Pei primi tre anni , i proventi crebbero da L. 4,512 a L. 5,245 
al Chi!."; le spese non si conoscono in modo preciso , ma si calcola 
fossero di L. 3,100 al Chil.*, ciò che è una cifra plausibile, conside- 
rando che si facevano soli tre treni, c che non si avea a ripa- 
rare il materiale ch’era tutto nuovo. 

In tale periodo, vi sarebbe stato un piccolo dividendo, ma lo 
si fece passare al fondo di riserva. 

Nel 1864, due potenti Compagnie vicine si disputavano l’eser- 
cizio di questa linea, che oramai capivasi non potere più essere 
continuato con profitto dalla Società proprietaria; nella concor- 
renza , questa ottenne eccellenti patti , cioè diede lo esercizio alla 
Società caìedonian mediante il 38 per % degl’introiti, da ridursi 
fino al 33 per % a misura che i prodotti aumentassero: inoltre 
1' afIHuario rilevò e pagò in L. 750,000 il materiale mobile. 

Gli è dopo fatto quest’ultimo incasso, che la Società determinò 
il suo calatale nell’ anzidetta cifra per cui il vero costo della linea 
si ottiene aggiungendo a tiri somma quella di L. 52,500, ammor- 
tizzata con parte del ricavo f itta dal materiale mobile, e dedu- 
cendo il residuo attivo della Società in L. 335,150; si arriva cosi 
ad una cifra di L. 14,323,917, cui è da aggiungere il valore del 
materiale mobile aggiunto dalla Società aiTittuaria perchè reputato 
indispensabile ad un buon servizio e consistente in 4 locomotive 
e 12 vetture del valore di circa L. 36,000; ed infine è da tenersi 
conto del valore di altro 4 locomotive veramente necessarie , e che 
ora non si trovano sulla linea unicamente perchè la Compagnia 
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esercente ne ha, quante occorrono, di riserva in luoghi prossimi. 
Quindi il costo della linea compiuta si deve valutare a L. 14,925,000 
ossia L. 150757 al Chil.° ripartiti come segue: 

Spese parlamentari e legali . . L. 587,625 per chilom. L. 5,934 

Terreni 1,467,700 • • 14,896 

Strada e materiale mobile . . » 12,776,750 » » 129,058 

Direzione, amministr. e simili • 92,925 » » 939 

Somma L. 14,925,000 L. 150,827 



In questi due anni di affitto, il provento crebbe giungendo, 
ultimamente a L. 6400 ai Chil", di cui si pagò il 37. p % ossia 
L. 2368 poll’esercizio; col residuo si pagarono le imposte (L. 11,500) 
ed alcune altre spese, e si distribuì alle azioni un dividendo 
dell’1 '/, P- Voi l’anno precedente si ebbe soltanto l’uno p. °/ 0 . 

Ecco adunque in cattive condizioni unalinea che costò L. 150757, 
al Chil.“ compreso il materiale mobile, ed ha un’introito di L. 6400 
annue colle spese di esercizio assicurate, al massimo, al 38 p. Vi 
del prodotto, e cosi con un residuo minimo di L. 4000 circa al 
Chil.“, escluso il pagamento delle imposte e delle spese generali 
della Compagnia. 

Costruzione. — Il corpo stradale ha le dimensioni ordinarie e 
non presenta alcuna speciale economia; la larghezza al ciglio è 
di 5.” 10; i terreni costarono meno che altrove, la ferrovia pas- 
sando spesso per luoghi incolti e deserti ; le salite dominanti sono 
di 1: 80 ossia 1,25 p. '/„ , e queste continuano talvolta per più 
Chilom. 1 ; la salila massima è ili 1,33 per °/ 0 . Le curve hanno il 
raggio di 600“ almeno , salvo una che ha soli metri 360. 

La massicciata è alta 0,54; le ruotaje pesano 35 chilog.' al 
metro e non hanno stecche. 

Le opere d’arte sono numerose, e generalmente in pietra 
greggia con travatura in ferro. 

Le chiusure consistono in 4 assicelli orizzontali. 

Tutte le costruzioni sono definitive, eccetto la tettoja a vetture 
di Stranraer. 
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All’ infuori della stagione di partenza Castle Douglas , che ap- 
partiene ad un’altra Compagnia, la staziono principale è Stranraer 
che ha una piccola tettoja sul marciapiede; ivi trovasi una tet- 
toja merci con gru, e molti binari di servizio; l’anzidetta rimessa 
di vetture che è lunga 60.“ ad una sola via, in legno; locali per 
uffìzio della Direzione; officina di grandi e piccole riparazioni, suf- 
ficiente per tutto il servizio, eccetto per la confezione dei grossi 
pezzi come focolari completi, ruote, sale, cerchioni , cilindri etc. che 
si fanno venire belli e fatti; le officine contengono torni doppi da 
ruote, gru longitudinali di servizio, macchine motrici a vapore, 
e forno per arroventare i cerchioni, oltre ai soliti attrezzi minori; 
il tutto costrutto in eccellente e pulita muratura. 

Si hanno poi 4 altre stazioni, ove il fabbricato dei viaggiatori 
misura 16" X 6, ed ha il solo piano terreno; esse hanno il dop- 
pio binario principale con doppio marciapiede, molti binari pella 
tettoja merci, ed uno scalo scoperto con gru. 

Altre 5 stazioni misurano 9." 50 X 6 divisi in duo camore fra 
cui sta un’ala coperta, chiusa con una vetrata e lunga forse 6"; 
anche ivi si ha doppio binario e marciapiede, e linee e tettoja 
per merci, e scalo scoperto; in una sola di queste stazioni, le 
opere non sono ancora ultimate, ma ogni spesa avvenire si por- 
terà in conto all’ esercizio. 

In altre staz." 1 minori hanno un casotto di legno di 2" 5" X 2" 1 5” 
con una sola camera, ed un binario di scarto per deposito di 
vagoni. 

Tutti i marciapiedi sono in muratura di sasso greggio con 
coronamento di pietre da taglio, e son ripieni di terra. 

Tutte le stazioni hanno orologio pubblico, segnale a distanza 
detto sema f ore y e peso a bilico portatile di 1000 Chilog. Non si 
trovano ponti a bilico, sibbene nelle stazioni a merci un peso 
pei carri a due ruote, e sdì ripiano della tettoja a merci una 
stadera fissa da 1500 Chilog. Quindi per la merce che s’invia a 
vagoni interi bisogna fidarsi alle dichiarazioni degli speditori, salvo 
quel controllo che può farsi da un oculato agente ; ma tali merci 
(carbone e calce) non sono molte su questa linea. 

Ogni tettoja a merci ha una gru fissa sul suo ripiano. Cinque 
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sono le stazioni con acqua per locomotive, la quale si contiene 
in un serbatojo di ferro posato su solida torre, entro la quale è la 
pompa. 

Tutti i manubrii degli sviatoi sulla linea principale portano 
un piccolo disco, che indica da lontano al macchinista la loro 
posizione; è un sistema generale in Inghilterra ed in Scozia. 

L'esercizio è assicurato col telegrafo. 

Esercizio. — Si fanno quattro treni viaggiatori di andata e tre 
di ritorno; per contro se ne fanno due di merci di andata e tre 
di ritorno. Lo stesso treno viaggiatori può fare in un giorno l’an- 
data e il ritorno, ma un treno merci non può eseguire più di un 
viaggio. Si richiede adunque la composizione giornaliera di 8 treni 
con 8 locomotive accese, che fanno il modico percorso medio 
di 150 chilom. al giorno. Questo servizio non è dunque eco- 
nomico. 

Le locomotive a viaggiatori hanno ruote libere di 1,” 80, con 11 
tonnellate gravitanti su esse, e 9 tonnellate sulle 4 ruote por- 
tanti, oltre al peso dell’acqua e del carbone; è loro aggiunto 
un tender a sei ruote. I cilindri misurano 0," 375 X 0." 55. 

Quelle a merci hanno 4 ruote accoppiate, cilindri di 0,”40 X 0,”60 
e tender pure separato. — Le prime adunque non possono ti- 
rare piu di 8 a 12 vetture secondo lo stato delle ruotaje, e le 
seconde 20 vagoni al massimo. 

I macchinisti sono 10, di cui sovente 9 sono in servizio; sotto 
questo rapporto il servizio è economico; si noti però che alla 
domenica tutti riposano, non essendovi alcun convoglio. 

I vagoni da merci sono rozzi e non hanno molle ai respin- 
genti; quindi si cessò la pratica, dapprima introdotta, di attaccarli 
ai convogli dei viaggiatori cui davano troppo fastidio; insomma 
ora non si fanno più treni misti. 

Col piccolo introito di questa linea parrebbe che tre treni 
viaggiatori avrebbero dovuto bastare; pure si trovò essere ne- 
cessario il quarto, senza di che molto più scarsi sarebbero i già. 
pochi attuali viaggiatori. 

Sul servizio di manutenzione nulla è da rimarcarsi. 

Quanto al traffico, si nota il solito uso scozzese di far fare di 
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tutto al personale, che è generalmente attivo ed indurito alla fa- 
tica; il Capo treno, nel suo brillantissimo uniforme, non isdegna 
assistere al carico del vagone a bagagli; lo sviatore, fatto en- 
trare il treno nella stazione, corre al marciapiede per ajutarc il 
servizio. Simili economie però importano qualche perdita di 
tempo, e cosi la velocità media ò poca. 



III. 

Linea Aberdeen Ballater. 



Finanze. — La prima sezione di questa linea da Aberdeen a 
Banchory, lunga 27 cliilom. si apri nel 1854: la 2* lunga 25 chil. 
fino od Aboyne fu ultimata nel 1859; la 3* lunga 18 chilom. pro- 
segue sino a Ballater e fu aperta nel gennajo 1866. 

Le tre sezioni appartengono a tre Società diverse e ben di- 
verso è il risultato loro finanziario. 

La prima sezione costò L. 160,517 al chilom.; la 2.* L. 104,477; 
la media dà L. 133,575 al chilom. compreso il materiale mobile 
consistente in 7 locomotive, 40 vetture, o 249 vagoni diversi. 

L’esercizio si fece dai proprietari riuniti delle varie sezioni 
fino al 31 Agosto 1866. Ecco il risultato dell’ ultimo anno di tale 
esercizio. 



Introito 1.* Sezione L. 
• 2 .* • 

Spese 1.* » • 

• 2 .* » » 



17,026 per chilometro 
6,724 
8,208 
3,695 



| Media L. 



i 



I 



• • 



12,073 

6,038 



Il residuo corrisponde ad un interesse medio del 4, 5 per %, 
ma per la grande differenza dell’ introito fra le due sezioni , la 
prima ebbe il 7 per °/ 0 , e la seconda solo il 2 ’/ t . Ma si noti che 
nello stesso anno il capitale si accrebbe di L. 125,000, special- 
mente per acquisto di nuovo materiale mobile destinato all’eser- 
cizio della 3* Sez., che si cominciò nel corso di detto anno ; però 
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le anzi esposte spese di esercizio pajono calcolate onestamente 
comprendendo esse il ricambio di 400 metri di rotaje, di 2,805 
traversine , e di 2,900 metri lineali di siepe ; e le traversine pre- 
cedenti, eh’ erano di abete, si surrogarono con altre di larice. 

Al 1 ottobre 186G, 1’ esercizio fu ceduto alla grande Società del 
Nord di Scozia; altri vicini aspiravano pure a tale esercizio, e 
per conseguenza i proprietari ottennero eccellenti patti, essendo 
loro stato assicurato dai locatari l’interesse del 7 */, p. % sulla 1* Se- 
zione e quello del 3 '/, sulla seconda e così più di quanto avevano 
fin’ allora percepito; quanto alla Sez. 3.*, i proprietari fanno da sè 
il servizio della strada e delle stazioni, ed i locatari mettono i 
convogli e la trazione ; nè vengono loro ripagate le relative spese, se 
non dopo che sia distribuito al capitale speso in quella Sezione 
il 4 ’/i per % Inoltre quando l’ introito delle prime due Sezioni 
eccede le Lire 13 mila al chilom. metà della eccedenza va ai pro- 
prietari, che stanno adunque assai meglio di prima, in grazia 
della concorrenza. 

Se dalle spese di esercizio di cui sovra, deduciamo le tasse, ■ 
la media si riduce a L. 5,590 per chilom., per l’esercizio indi- 
pendente; quanto costi ora non si sa, perchè la Società non 
tiene conto separato e del resto non è ancora scaduto un anno 
di esercizio, 

Il capitale speso si divide come segue per la 1* Sezione : 



Spese parlamentari L. 186,894 ossia per chilometro L. 6,922 



Terreni • 470,961 » ' i 17,443 

Ingegneri .... » 83,619 » • 2,097 

Strade e fabbriche. • 1,814,076 » » 67,188 

Officine 90,261 . . 4,343 

Materiale mobile . » 1,688,148 • ■ 62,524 



Somma L. 4,333,959 L. 160,517 



Però il detto materiale mobile bastò non pei soli 27 chilom. 
della Sezione, ma pei 65 chil. della intera linea; dividendo per 
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questi 65 chil. la spesadel materiale, questa riducesi a L. 25,971, e la 
spesa cliil.* totale della prima Sezione si abbassa a L. 123,96-1. E 
quella della 2.* Sezione si rialza a L. 104,477 -+• 25,971 - 130, 44S. 

Abbiamo qui adunque una linea che costò lire 124 mila al 
chilometro, ed introitando annue lire 17,000 si procura oltre al 7 
per cento ; ed un prolungamento della stessa linea che costò 
poco più, ma che avendo un’incasso di sole circa lire 6,750 non 
potrebbe ripartire che il 2 %, e gode di un più largo provento, 
solo pel favore ottenuto da chi ambiva averne l’esercizio, anche 
con un sacrificio pecuniario. 

Costruzione. — Il corpo stradale e l’armamento sono come 
sulle linee ordinarie, salvo che le unioni delle rotaje sono senza 
stecche ciò che costituisce un’economia fittizia, dovendosi spen- 
dere molto più nella manutenzione. 

La recinzione consiste in 3 fili di ferro e costa lire 0, 90 al 
metro corrente; le curve minime sono di 300 in., e le massime 
pendenze 1:70, ossia 1,43 per cento. Secondo il solito del paese 
non si hanno case cantoniere e molti ponti, viadotti e fabbricati sono 
in legno ossia provvisorii; cosi si risparmiò nella costruzione, 
nò se ne avrà danno all’avvenire, la linea essendo affittata quale 
si trova, e spettandone ai locatori la manutenzione. Fella intera 
linea di 62 chilom. si hanno oltre alla stazione di partenza, che 
appartiene ad altra Società cui si paga l’annuo canone di 
lire 30 mila, 12 stazioni e 24 fermate, consistendo queste ultime 
in un casotto di circa 4 metri quadrati di area. 

Delle 12 stazioni , tre appartenenti alla 1* Sezione sono prov- 
visorio ossia in legno, e consistono in due camere riunite da 
un’ala coperta, colle latrine in un locale separato. Due altre stazioni 
sono in muratura con 4 ambienti al piano terreno, ed un piano 
superiore per alloggio, ed hanno un breve scalo scoperto per 
merci. 

Le tre stazioni, termine delle 3 sezioni, comprendono una 
tettoja pei viaggiatori, e due binari e marciapiedi sotto essa; ivi 
sono, tettoja da merci, e scali scoperti, ed un serbatojo di acqua 
posto sù di una torre in muratura, con tubo di cuojo, da cui si 
prende l’acqua a risparmio della colonna idraulica. 
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Al fine della linea vi è una bella piattaforma di m. 13, 80 per 
girare la macchina col tender in un sol colpo. 

Infine altre 4 stazioni in muratura consistono in due camere 
di fronte riunite da un’ala, e tre camere di dietro per alloggio; 
una di queste ha anche la tcttoja per merci. 

L’orologio pubblico, il telegrafo, i segnali a distanza, ed i 
piccoli dischi sul manubrio di ogni scambio si trovano in tutte 
,le stazioni. 

I marciapiedi sono in terra sostenuti da muro con corona- 
mento di pietra. 

Esercizio. — Vi sono d’inverno 3 convogli e mezzo, e di 
estate 4 al giorno in ogni senso. La tariffa è delle più modi- 
che del Regno, centesimi 10,2-6,6 per le due classi ; secondo l’uso 
generale del Nord della Scozia, non vi sono altre classi. Poi il 
venerdì si danno biglietti col ritorno a metà di prezzo, valevoli 
fino a tutto il lunedi seguente. 

La velocità si limita a 28 chilometri l’ora in media. 

Le locomotive sono tutte a quattro ruote accoppiate, pe- 
sano forse 31 tonnellate, ed hanno il tender a parte: le loro 
riparazioni costarono l’anno scorso, quando i proprietari eserci- 
tavano ancora da sè la loro linea, L. 0,14 per chilometro per- 
corso, e le altre spese di trazione ammontarono ah. 0,47, di cui 
L. 0,25 pel combustibile; totale lire 0,61 pel rimorchio del treno 
a un chilom. sulla 1* Sezione. La manutenzione della via polla 
Sezione 1* costò lire 0,36 al chilom., e pelisi 2‘ Sezione lire 0,81; 
l’ingegnere Capo di questo servizio non percepiva che L. 2,500 
annue: sono esempi che si vedono raramente fuori di Scozia; 
questa gente ha più fatti che parole: il rapporto annuale dell’in- 
gegnere in Capo occupa 7 linee di stampa pel servizio di manu- 
tenzione e 12 linee pella trazione ed il materiale mobile. 

II percorso annuo fu di chil. 85,840 pella 1*, e di chil. 47,050 
pella 2* Sezione; assieme per le due Sezioni, il percorso cor- 
risponde a 3,5 treni al giorno. 

La spesa totale di esercizio della 1* Sezione, escluse le tasse 
e l’imposta, e compreso il canone per l’ uso della Stazione di 
Aberdeen, fu lire 2, 35 per treno chilom. , e quella per la seconda 
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Sezione fu di lire 1, 80 per treno chil.; in media lire 2, 16 per treno 
chilom. o, comprendendo le imposte, lire 2,30 per treno chilom. 

La differenza di spesa fra le due sezioni si spiega per la 
molto minore importanza, che hanno i treni sulla 2* Sezione che 
è la più lontana dal Capo luogo (Aberdeen), daddove molti vanno 
invece per diporto lungo la Sezione prima. 

11 personale è nella solita misura scozzese; nelle stazioni in 
muratura con scalo merci, si hanno due uomini; dove non fe 
scalo, basta un’ uomo. Per la manutenzione, quantunque vi sia 
molto lavoro per la cattiva qualità delle traversine primitive, si 
ha solo un cantoniere per ogni 1,850 metri di strada. 



IV. 

Linea di Banfi - . 

Finanze. — Anche questa linea, che da Grange a Banff, con 
diramazione a Portsoy, misura Chil. 30,4, si aprì nel Gennajo 1862 
e per un' anno si esercitò isolatamente. Il capitale era allora di 
L. 2,910,025 pari a L. 95,724 al chilom.; la spesa di esercizio nel- 
P annata fu L. 3,224, e l’introito di L. 4,507 al chilometro. 

Il residuo attivo non bastò nemmeno a pagare l’interesse 
delle obbligazioni, quantunque diviso per l’ intero capitale speso 
rappresentasse 1,34 per */ 0 . 

In tale anno, le spese di esercizio furono solo di L. 1,36 per treno 
chilometro , attesoché la linea era ancora affatto nuova. La linea 
era esercitata molto economicamente; il Direttore con tutto l’ Uf- 
ficio d’Amministrazione assorbivano appena L. 6,500; l’intera Agen- 
zia del movimento L. 13,125; il Capo manutenzione L. 2,000 
annue, e non aveva sotto di sé altro che i cantonieri ; il Capo lo- 
comotive col suo scrivano L. 3,500. 

Il materiale mobile consisteva in 4 locomotive, 7 vetture e 45 
vagoni diversi. 

Dopo la detta epoca, l’esercizio sPcedetto alla finitima Com- 
pagnia del Nord di Scozia, lasciandole il 55 per % dell’introito, 
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da aumentarsi fino al GO per*/,, quando esso introito non ecceda 
L. 5,200 al chilometro. 

Cosi nel 1865 in cui 1* introito fu di L. 5,163 al Chil. se ne diede 
il 60 per % ni locatario; avanzarono L. 2,065 al Chil. con cui pagate 
due o tre mila lire di spese sociali, non si potè pagare l’ interesse 
delle obbligazioni; il residuo però rappresenta l’interesse del 2,4 
per % dell'intero capitale, e quindi la posizione della Società ha 
migliorato. 

Nel 1866, l’introito crebbe ancora a segno che i locatarii eb- 
bero solo il 55 per V pelle spese di esercizio; ma intanto tutti 
gli anni crebbe anche il capitale pegli interessi arretrati ; cosic- 
ché ora sale a più di L. 3,010,000 ossia circa L. 100,000 al chil. e 
cosi non si è ancora riusciti a pagare nemmeno gl’interessi 
delle obbligazioni. 

La Società locataria percepì adunque nel 1865, L. 3,100 
al chil. per l’esercizio; le spese invece furono L. 3, 455; a queste 
sono da aggiungersi altre L. 1,000 circa per lo ammortamento 
del materiale mobile e dell’ armamento; quella Società ha dun- 
que fatto un cattivo aliare. 

Scomponesi la spesa d’impianto come segue: 



Spese parlamentari 

Terreni 

Ingegneri .... 
Costruzione . . . 
Materiale mobile . 
Diverse .... 



62,500 


ossia per chilom. L. 2,056 


250,000 


. . 8,223 


100,000 


• . 3,290 


2,150,000 


. . 70,723 


375,000 


. • 12,336 


72,500 


. • 2,385 



Somma L. 3,010,000 . L. 99,013 



È questa dunque una linea in pessime condizioni, quantunque 
il costo di costruzione sia di sole lire 99,000 al chilom., compreso 
il materiale mobile, e le spese reali dello esercizio siano state 
finora da lire 3,100 a lire 3,225. E tutto il male deriva dacché l’in- 
troito non oltrepassa nemmeno le lire 5,500 al Chilometro. 
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Costruzione. — Nulla di speciale; pendenza massima 1:70 
ossia 1,43 per °/ 0 ; curve minime 300 metri; chiusura con 5 fili 
di ferro, distesi orizzontalmente. 

Ampia è la stazione estrema di Banfi, costrutta in muratura 
con marciapiede in asfalto sostenuto dal muro, e coperto da tet- 
toja che si protende anche sul binario. Trovasi una tettoia 
merci in legno, una per locomotive, ed una per vagoni in 
muratura; una piattaforma girevole di 6 metri molto semplice ; 
otto binari in totale, serbatojo in legno per l’acqua con tubo di 
presa in cuoio. 

A Portsoy, altra stazione estrema, si vede pure un bel fab- 
bricato con tettoja pei viaggiatori , che copre due linee ed uno 
spazioso marciapiede coperto di lastroni; la fabbrica contiene 6 
camere spaziose. Si ha anche una tettoia per merci in legno ed 
una per locomotive di ogual materia; gru sul ripiano scoperto ; 
latrine a parte. 

La stazione di congiunzione a Tillynaught è in muratura, ri- 
stretta ma lunga, e stà nell’angolo d’ incontro delle due ferrovie. 

Le altre 4 stazioni intermedie sono in legno e consistono in due 
sole camere ed un marciapiede in terra, sostenuti da vecchi legnami. 

Una delle stazioni intermedie possiede una tettoja merci e 
uno scalo scoperto; un’altra ha un rifornitore d’acqua in legno, 
con tubo di presa in cuoio. Tutte le stazioni sono munito di 
orologio e di latrine a parte. 

Il servizio si fa col telegrafo 

Le rotaje sono senza stecche di unione. 

Esercizio. — I treni sono tre soli al giorno; la velocità media 
chilometri 26 l’ora; tariffa dei viaggiatori, 11,4 e 6, 6 cente- 
simi per chilometro pelle due classi. La manutenzione si fa 
un pò alla buona , con un cantoniere ogni 2,600 metri di via. 

In qualche fermata, non vi è nò locale, nò agente fisso; solo 
un marciapiede per salire in convoglio o scenderne ; il Capo treno 
ritira il biglietto da chi scende e fa pigliare, alla prossima sta- 
zione regolare, il biglietto a chi sale. 

Attesa la diramazione, il servizio di trazione richiede due lo- 
comotive, e questo è un grave onere per si breve tragitto. 
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È ingegnoso e semplice il modo in cui alla congiunzione di Til- 
lynauglit i treni da BanfT a Portsoy e viceversa, che ivi s’incon- 
trano, cambiano rispettivamente di locomotiva con una sola via 
di servizio. Essendo questo un modo caratteristico del sistema 
Scozzese economico, se ne è indicata la disposizione nella Tav. 11, 
fìg. 1 * 11 treno che viene da BanfT si arresta in AA’ oltre lo svia- 
tojo di giunzione a ; quello da Portsoy si ferma in B, la sua mac- 
china si stacca e và in A a pigliare l’altro treno da cui s’era 
staccata la locomotiva e lo riconduce a BanfT; la macchina stac- 
cata in A’ per mezzo della terza via C va in testa al treno B e lo 
riconduce a Portsoy. Cosi da BantT a Portsoy e viceversa si cam- 
biano le vetture, ma non la macchina. Però il pubblico si fà 
stare in A fuori della stazione in attesa della manovra, mentre 
meglio si potrebbe fare, fermando di fronte al fabbricato e dispo- 
nendovi i viaggiatori provenienti da BanfT prima di portare il treno 
in AA’. 



V. 

Linea Stirling-Balloch. 

Finanze. — La ferrovia riunisce la città di Stirling al lago 
Lomond ; ò lunga 48 chilometri ; fu ultimata nel Maggio 1856. 
e si condusse sempre con esercizio proprio, trovandosi in quella 
linea anche le occorrenti officine di riparazioni. 

Il capitale all'apertura era di .... L. 4,635,325 ossia L. 96,570 
per cliilom. ma diventò alla fine del 1866 > 6,526,650 • • 135,970 

aumento di capitale in 10 anni . . . . L. 1,891,325 ossia L. 39,400 
al chil. di cui L. 200,000 per una linea di diramazione ed uno stabi- 
limento privato , e L. 300 mila per aumento di materiale mobile. 
Rimangono ancora L. 1,400,000 circa di aumento, senza posi- 
tivo utile o causa apparente. É da temersi ch’esso comprenda 
molte spese che più saviamente avrebbero dovuto addebitarsi 
allo esercizio : nei rendiconti sociali, questo aumento passa sotto 
il titolo di nuove vie, e rispettivi terreni, saldo di conti d’im- 
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presari, lavori alle stazioni, officine, spese parlamentari e legali. 
Il materiale mobile compreso nel detto capitale finale si com- 
pone di 4. locomotive, 10 vetture, 311 vagoni. 

Concorrono nella spesa i terreni per L. 15,625 al chilometro 

Le spese parlamentari e legali • 5,208 » 

Gl’ ingegneri • » » 2,396 * 

Il materiale mobile • • 21,600 

Ma se molto crebbe il capitale, poco crebbero invece gl’in- 
troiti, che nei tre primi anni salirono mediamente a L. 8,592 al 
chilometro, e nel 1866 giunsero appena a L. 8,970, dopo essere 
stati parecchi anni ad una cifra assai inferiore. Le spese si man- 
tennero quasi sempre sulle L. 4,500 al chilometro e ciò basterebbe 
a far vedere che non sono bene calcolate; perchè non è pos- 
sibile che, per un’introito pressoché eguale, le spese fossero 
eguali nel principio dello esercizio e dieci anni dopo, e durante 
il corso dei medesimi. Del resto, queste spese non raggiunsero 
per anco il loro massimo, non essendo principiato il ricambio 
del materiale. 

Il dividendo fu del 2. p. % nel secondo semestre dello eser- 
cizio, del 3 nel quarto semestre, e del 2 ‘/ t nel quinto; salvo 
queste eccezioni, il dividendo fu due volte zero, poi divenne ne- 
gativo per 11 semestri, vale a dire che non si poterono nem- 
meno pagare gl’ interessi delle obbligazioni ; negli ultimi 5 seme- 
stri crebbe l’introito, e si pagarono tali arretrati; ma nessun 
frutto fu corrisposto alle azioni privilegiate. I futuri profitti, 
ove se ne facciano, sono già sin d’ora destinati a migliorare 
la strada o a surrogare i ponti in legno che minacciano rovina, e 
gli azionisti continueranno a non ricevere i frutti delle loro azioni. 

Questa Compagnia è adunque a mal partito coi seguenti 
risultati finali. 

Costo di costruzione L. 135,970 al chilometro 

Introito annuo circa » 8,900 

Spese d’esercizio circa 50 p. ”/„. 

Costruzione — Corpo stradale ordinario; i regoli pesano solo 
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chilogrammi 32 al metro lineale: ma presto ne occorrerà il ri- 
cambio generale ; la chiusura è fatta con tre magri correnti oriz- 
zontali in legno. 

Le stazioni estreme di Stirling e Balloch appartengono ad 
altre Società cui si paga un canone ( L. 6 mila annue per tutte 
e due) per servirsene; però a Stirling, vi sono due linee, una 
rimessa da locomotive, e la piattaforma per girarle, che ap- 
partengono alla Società. 

Sei delle stazioni intermedie hanno un fabbricato di due ca- 
mere divise da un’ ala pel servizio pubblico e due camere al 
piano superiore per alloggio, con doppio binario, e doppio mar- 
ciapiede, di cui quello opposto al fabbricato è munito, in quattro 
di queste stazioni, di una baracca in legno per ricovero di roba e 
gente, aperta da un lato e con area di G." X 2." Cinque di esse 
hanno anche una tettoia a merci di legno, coi rispettivi bi- 
nari' , e due hanno inoltre lo scalo scoperto. Una non ha tettoia 
sibbene 4 lunghi binari per deposito dei molti carboni , che vi 
giungono. 

Nelle altre tre stazioni serve una vecchia casa che si trova 
11 presso. A mezza via sta un serbatojo di acqua in legno , cui ò 
applicato'un tubo di presa, risparmiando cosi la colonna idraulica. 

Esercisio — Si fanno tre convogli al giorno e tutti misti ; 
nell’ estate , uno di più. Lunghe ed interminabili manovre nelle 
stazioni, frutto del sistema misto, e della economia del personale, 
riducono a 24 chilometri l’ora la velocità media. Pei viaggiatori 
si hanno 3 classi colle tariffe di 13,-10,- 6. 6. centesimi per 
chilometro. Si ammira la solita moltiplicità di funzioni negli 
agenti del servizio ; il personale del convoglio è quello che giunto 
nelle stazioni vi fa tutte le manovre ; talvolta si lasciano le vet- 
ture dei viaggiatori (che usano mettersi alla coda del treno, onde 
meno sentire gli effetti della mancanza di molle nei respingenti 
dei vagoni a merci) qualche centinajo di metri fuori della sta- 
zione, la macchina se ne va coi vagoni a manovrare, poi si aprono 
i freni dello vetture, e’queste vanno da sè a raggiungere il resto 
del treno e la locomotiva, in faccia al fabbricato dei viaggiatori; 
ciò si fa dovunque la linea giunge alla stazione in discesa. 
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Le vetture di 1.* Classe sono economiche, in quanto che hanno 
4 compartimenti invece dei soliti tre, con sole due coppie di 
ruote distanti 4 B da centro a centro; la cassa è lunga in tutto 8." 

Delle 4 locomotive, tre sono accese ogni giorno ; quando una 
è in grandi riparazioni, le altre tre si accendono ogni giorno per 
mesi e mesi di seguito (eccetto la domenica nel qual giorno la 
linea è chiusa) e le piccole riparazioni e la lavatura si fanno di 
notte. Si vede quindi che non si può a lungo differire lo acquisto 
di un’altra macchina. Esse hanno le 4 ruote posteriori accoppiate e 
cilindri esterni con tender separato a 4 ruote. Peso della loco- 
motiva 25,500 Chilogrammi — peso del tender 16,500. 11 percorso 
dell’ultimo semestre del 1806 fu di Chilometri 69,244 ; le loco- 
motive hanno dunque da percorrere in media 3-4,672 Chilometri 
all’ anno. 

Il combustibile occorrente è di Chilogrammi 15,25 per chilo- 
metro totale percorso, e costa L. 0,150; l’olio e il sevo co- 
starono L. 0,070; la condotta e i pulitori L. 117; le riparazioni 
L. 0,049. Totale spesa di trazione per Chilometro L. 0,386. 
Nei quattro anni precedenti, la spesa fu in media » 0,360. 

La spesa totale di esercizio fu nel 1861, di L. 1, 61 per treno 
chilometro e la media pei 3 anni precedenti ■ 1, 60 id. 

Quantunque non valga a rendere prospera la condizione 
della Società, è questo un esercizio ben economico, se si riflette 
che i treni sono pesanti e quasi sempre al completo. Merita 
dunque se ne inseriscano qui appresso i particolari peli’ ultimo 
semestre del 1866, che rappresenta appunto la media dei pre- 
cedenti 20 semestri. 

Manutenzione; capo servizio ...... L. 1,251 



Cantonieri • 14,650 

Traversine » 4,600 

Cuscinetti e cunei • 1,988 

Chiusure e barriere » 2,275 

Restauri ai ponti 950 



A riportarsi L. 25,714 



Digitized by Google 



61 



Biporto L. 25,714 

Restauri alle stazioni • 87 

Caviglie e ramponi 1,350 

Oggetti di magazzino (di consumo) ...» 807 

Utensili . 320 

Telegrafo » 1,504 

Somma. L. 29,782 

Riduzione per lavori fatti ad estranei e ri- 
cavo di materiali usati • 3,750 

Restano L. 26,032 L. 26,032 



Locomozione ; combustibile L. 10,030 

Olio, sevo, cotone » 3,75-1 

Gratelle, lampade 958 

Salari di condotta e pulizia • 7,845 

Operai delle riparazioni 2,059 

Pozzi di bronzo, molle, ferro 2,350 

Somma L. 26,996 

A dedurre per ricavo di vecchie materie . • 1,450 

Restano L. 25,546 • 25,546 



Riparazioni alle vetture L. 3,882 

■ ai vagoni 9,552 

Traffico — Personale Stazioni • 7,894 

Guardatreno o sviatori * 5,404 

Vestiario d’uniformi • 55 

Gaz luce e carbone • 750 

Materie di consumo 1,750 



A riportarsi L. 29,287 L. 51,578 
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Riporto L. 29,287 L. 51,578 

Copertoni ■ 1,000 

Danni per merci avariate • 9 

Manutenzione delle Stazioni 5,712 

Direziono generale, Personale » 6,687 

Stampe, gite, revisioni, conti ed altro. . . • 5,716 

Imposte del semestre • 7,385 



Somma L. 55,796 • 55,796 



Totale generale L. 107,374 



VI. 



Linea di Leven. 



Finanze — Abbiamo a descrivere forse P unica linea Scozzese 
economica, che, con esercizio autonomo, faccia buoni affari. 

La 1* Sezione misura chil. 9,2 e si apri nel 185-4 
.2* . .10,9 . 1857 

.3* • . 9, 9 • 1863 

Le tre Sezioni hanno proprietari diversi ; P esercizio si fa dai 
proprietari della Sezione 1.* che garantiscono alla Sezione 3.* 
il 4 '/, per % del capitale speso, e, del residuò, prendono due 
parti per sè, ed una ne dànno alla Seziono 2.* 

Capitale della 1* Sez. L. 1,051,110 ossia per Chil. L. 114,250 • 

. 2* • . 1,140,000 

• 3* • . 1,429,225 



Totale L. 3,620,335 



. 104,590 • 

. 144,366 • 

Media L. 120,677 50 
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Questo capitale, all’atto dell’apertura della 1.* e 2.* Sezione 
era di un quarto meno ; ma venne man mano aumentando per 
miglioramenti ed ampliazioni e per ispese di amalgamazione delle 
tre sezioni : si cominciò però nel 1865 a desistere da questo 
improvvido sistema, e dopo il capitale, anziché crescere fu di- 
minuito di qualche migliaio di lire. 

Dal solo enunciato dei patti di servizio, ovvio risulta che 
la 1.* Sezione gode un interesse circa doppio di quello della 2.* Se- 
zione. Quella difatti, negli ultimi 11 semestri, riparti tre volte 
P 8 ; quattro volte il 7 '/, ; poi 4 volte P 8 '/, p °/ 0 ; e la 2.* Se- 
zione invece ebbe prima il 4 ; poi 6 volte il 3 ; e 4 volte il 3 '/,. 
La 3.* ebbe sempre il suo 4 '/, garantito. 

Se le tre Sezioni appartenessero ad un solo padrone, P inte- 
resse generale della linea per P anno scorso sarebbe stato 
del 5, 36 p °/ 0 . 

Il materiale, mobile che si provvide coll’ anzidetto capitale 
consiste in 3 locomotive, 7 vetture e 168 vagoni. Presto si au- 
menteranno le locomotive, essendovene due sempre accese e 
talvolta anche tre ; è vero che in caso di bisogno è presto fatto 
pigliarne una ad imprestito dai vicini, e questo è il solo motivo 
per cui finora si risparmiò la spesa ; ma è un’ economia fatta 
a spalle degli altri. I vagoni sono invece sufficienti. 

Ecco come si divide il capitale speso: 

1.* Sezione 2.* Sezione 3.* Sezione 

Spese parlamentari L. 29,148 L. 51,495 L. 25,388 

Ingegneri • 20,233 » 35,060 • 18,217 

Terreni e relative indennità . • 185,423 • 170,555 » 445,617 

Corpo stradale ed armamento » 441,507 » 650,750 » 712,411 

Stazioni 110,060 • 52,741 • 76,985 

Materiale mobile • 222,575 * 112,850 » 99,882 

Per amalgare le Sezioni ...» 8,322 » 8,322 > • 

Spese varie • 33,832 > 58,227 » 50,695 



Totale L. 1,051,100 L. 1,140,000 L. 1,429,225 
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Abbiamo qui adunque due Sezioni, che vivono appena ed 
una che è in florido stato, come lo mostrano le seguenti cifre: 

Costo di costruzione L. 111,250 al Chilometro 

Introito annuo (medio delle 3 Sezioni) » 12.970 » 

Spese di esercizio il 48 p. */ t dell’introito. 

Però considerando le tre Sezioni riunite, si avrebbe uno stato 
di cose mediocre, cioè un’ interesse del 5 p °/ 0 coi seguenti dati : 

Spesa chilometrica di costruzione L. 120,677. 

Introito e spese come sopra 

L’ aumento degl’ introiti dal 1862 in quà risulta di circa 
L. 1,000 al Chilometro. 

Costruzione — Al principio della linea, si ha la pendenza 
di 1 ,25 per °/ 0 per un Chilometro ; del resto la massima pen- 
denza è del 5 p. M /„„ ; curve minime 300 metri di raggio. 

Le rotaie pesano solo chilogrammi 31,7 al metro lineare e 
così in 10 anni di esercizio molte già dovettero ricambiarsi ; 
nessuna congiunzione a stecche-, moltissimi cuori in ghisa; 
chiusura della strada con correnti in legno orizzontali. 

Le opere d’ arte sono tutte provvisorie, eccetto un ponte che 
già si è rifatto in ferro, ed un secondo che si va rifacendo. 

La stazione centrale di Leven ha un riparo sui due binari 
dei viaggiatori o sul corrispondente marciapiede ; il fabbricato 
è discreto ; vi ò una tettoja per le merci ed una stadera a bilico 
pei carri. Quantunque la stazione sia intermedia, vi è un solo ri- 
fornitore di acqua con tubo di cuojo all’estremità del marciapiede , 
e , quando il convoglio viene dall’ altra parte , dee retrocedere 
per prender acqua. 

La pompa del serbatojo ha tali proporzioni che un solo uomo 
basta a maneggiarla. Ivi trovasi pure una rimessa per due loco- 
motive, e l’ officina con un fuoco, due distretti, ed un tornio uni- 
versale coi quali si fanno le principali riparazioni delle locomotive, 
e pei pezzi grossi si fanno venir di fuori belli e lavorati ; tal- 
volta si manda addirittura la locomotiva in grandi riparazioni ad 
uno stabilimento privato, come sempre vi si mandano le ruote 
da ritornirsi o ricerchiarsi. 
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Alla stazione estrema di Anstruther, si ha pure la tettoja sui 
binari; il fabbricato comprende un ufficio, due sale di aspetto, 
un deposito, ed una lampisteria; vi sono una rimessa per 2 loco- 
motive, una tettoja a merci e uno scalo scoperto. Una piattaforma 
di 9 metri per girare la locomotiva trovasi ad ambo i capi della 
linea ; si compone di due travi in legno , su cui posano le ro- 
taje e che nel mezzo portano un meccanismo per cui si fanno 
girare due ruote che, solo polla loro aderenza sulla sottoposta 
rotaja circolare , fanno girare il sistema ; due uomini bastano a 
girar macchina e tender assieme : all’ ingiro non vi è mura- 
tura di sostegno eccetto sulla tratta della periferia, che corri- 
sponde al binario di accesso. È un sistema veramente economico. 

Quattro stazioni intermedie consistono in 4 ambienti, cioè una 
sala pubblica, un ufficio universale, una lampisteria ed un de- 
posito; vi è annesso l’alloggio del Capo stazione; tre o quattro bi- 
nari per deposito vagoni merci, ed uno scalo scoperto; nuli’ altro. 

In altre due delle stazioni intermedie, vi è anche la tettoja 
per merci. 

A qualche chilometro fuori di Leven, vi è una diramazione ad 
uno stabilimento privato; la società consegna i vagoni a Leven 
ed il destinatario, nelle ore che gli sono fissate, se li fa rimorchiare 
con cavalli, o fa condurre alla stazione quelli che ha caricati. 

La stazione di origine, Thornton, appartiene ad altri, e la So- 
cietà di Leven non vi possiede che l’accennata piattaforma gire- 
vole e due binari sui quali fa tutto il suo servizio. 

Esercizio. — Si fanno tre convogli al giorno per tutta la linea, 
più uno fra Thornton e Leven; altro convoglio sull'intera linea 
si fa il sabbato. La domenica riposo assoluto, come sempre in 
Scozia. 

Si hanno due classi per viaggiatori; tariffa 14-6,6 centesimi al 
chilometro. 

Eccetto a Leven ed Anstruther, nelle altre stazioni un Capo 
ed un manovale fanno tutto il servizio. A Leven si hanno 3 im- 
piegati e 8 manovali. Dove non è tettoja a merci, la roba si 
lascia bagnare allegramente, salvo la protezione che possono pre- 
stare i copertoni. 
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Le locomotive costarono L. 50,000 l’ una ; hanno sole 4 ruote 
tutte accoppiate di 1,“ 35 di diametro e cilindri di 0,” 35 X 0," 45; 
è avvenuto che una delle 3 andò in riparazione per un mese, ed 
allora si lavorava colle altre due, sempre accese, salvo le dome- 
niche, lavandole la sera e facendo i piccoli lavori di riparazione 
durante le ore di riposo o di notte. 

La macchina, oltre al tender separato su 4 ruote, pesa 20 ton- 
nellate, compreso l’acqua ed il coke; la sua forza di trazione 
è di circa 1500 chilog. 1 (ritenuta la pressione media nei cilindri 
in 4 atmosfere); l’aderenza è dunque esuberante: però viene 
talvolta a proposito, quando il suo valore ò piccolo per l’umidità 
del clima, e si vuole impiegar maggior forza, di tralasciare l’espan- 
sione per superare l’accennata piccola tratta in maggior pendenza 
collo stesso treno, che si può rimorchiare colla solita espansione 
sul resto della linea. 

Due soli macchinisti e due scaldatoci bastano per tutto l’ anno, 
riposando la domenica ; occorrendo, uno degli scaldatori è sempre 
capace di surrogare un macchinista, ed un manovale allora sur- 
roga lo scaldatoro. 

Il capo trazione è un semplice operajo, che dirige e tiene la 
contabilità, ma lavora manualmente, come i suoi subalterni; 
con 4 operai e due ajutanti provvede a tutto, anche alla ripara- 
zione dei meccanismi della manutenzione. 

I macchinisti hanno L. 7, 10 al giorno e nessun premio; 
anche se ammalati od in permesso percepiscono l’intera paga; 
cosi si hanno quelle persone zelanti ed affezionate, che occor- 
rono per un servizio di tal natura. 

Nessun veicolo ha il freno eccetto i bagagliaj; eppure si scende 
dalla accennata pendenza di 1, 25 p. */ e non avvenne mai 
un accidente; ma si ha 1’ avvertenza di andare molto adagio, e 
poi la tratta è breve. 

II Capo traffico è pagato L. 3000. Il Direttore generale ha 
poco più ; ma esso è un banchiere di Leven, che attende anche 
ai suoi propri interessi. 

Per la manutenzione , vi è un Assistente e sotto di esso 17 can- 
tonieri, ossia 1 per 1800 metri di via. La guardia ai passi a 
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livello si fà più sovente dalle donne ; altri sono affidati agli stessi 
utenti. 

Sulla linea non vi è telegrafo ; l’ esercizio si fà col sistema 
del bastone sù descritto ; e se un treno si ferma per istrada , il 
bastone, che si era dato al treno opposto si rimanda indietro 
per un pedone o con cavallo se si trova, onde si possano far 
proseguire gli altri treni successivi. 

La spesa di esercizio nel 1866 fu di L. 187,175 o per Chil. 6,239; 
ecco come si compone: 



Traffico L. 


80,000 o per Chil. L. 2,667 


Trazione e materiale mobile • 


31,900 


• 1,063 


Manutenzione della strada. » 


37,900 


. 1,263 


Compenso per terreni . . 


7,000 


. 234 


Annunzi • 


300 


• 10 


Imposte . . . ■ • 


13,650 


• 455 


Spese generali 


16,425 


. 547 



Nell’introito, i viaggiatori non entrano che per un terzo della 
somma totale; circa 1’ 8 p % del provento deriva dall' uso dei 
vagoni e copertoni di questa linea sulle altre ferrovie. 

Il percorso medio è di circa 8,000 chilometri in ciascun mese 
di estate e 7 mila d’inverno; ciò corrisponde alla media di 
quattro treni al giorno per tutto l’anno, con un percorso di Chi- 
lometri 90,000 circa, di cui ognuno costò a un dipresso L. 2, 14. 

VII. 

Linea delle Montagne. 

Una bella ferrovia attraverso il pittoresco paese detto delle 
Alte Terre, o Montagne Scozzesi, cosi vividamente descritto da 
Walter Scott, venne da pochissimi anni aperta all’esercizio. Da 
Perth pei Monti Grampiani va ad Inverness, la capitale delle 
Alte Terre, e prosegue poi ancora sino a Invergordon ed oltre. Il 



Digitized by Google 




<38 



tronco principale presenta 187 cliil. di lunghezza, e le diramazioni 
sommano ad altri chil. 180. La pendenza massima è di 1,45 p. % 
e dura per 1(3 chil. nello attraversare i suddetti monti, e ad essa 
fanno seguito altri 11 chil. coll’uno per °/oi in altri luoghi poi, 
sono frequenti le pendenze di 1,25 per “/„• 

Vi sono sulla linea principale 8 viadotti, 126 ponti, 119 ca- 
valcavia, 1,159 condotti, 1,488 m. 1. di muri di sostegno ; e furono 
necessari 222,400 m c. di taglio in roccia, e 250,000 m. c. di mo- 
vimenti di terra. Alcuni dei ponti hanno una luce considerevole 
e sono fatti con pile in muratura ed il restante in ferro ; uno di 
essi lungo 44", 1 ed alto 8".l costò L. 1,850 al m. 1. e due terzi 
della spesa fu assorbita dalla muratura. Si trovano molti ponti 
girevoli all' Americana, analoghi a quello di cui daremo il disegno 
parlando della Svezia; quello sul canale Calcdottia lungo 37™, 8 
alto 5 ra ,40, girevole sull’ intera sua lunghezza, costò L. 3,120 al me- 
tro lineare. Le rotaje pesano 37,5 chilogr. al metro lineare, sono 
lunghe 7 m ,2, hanno le congiunzioni rinforzate da stecche; le 
traversine sono in larice e distanti 0“.90 l’una dall’altra. 



Il costo totale della linea fu: pei lavori. . L. 119,940 al chil. 

* pei terreni. > 10,515 » 

Spese parlamentari e legali • 7,640 » 

Totale L. 1:38,095 al chil. 



Ma il tronco che propriamente porta il nome di litica econo- 
mica è la diramazione 'la Invergordon a Bonar Bridge; questa tratta 
è lunga chil. 42,4 e scorre per un terreno piano, in parte lungo 
il mare contro il quale occorsero ragguardevoli ripari. 

Essa comprende 27 ponti, di cui quattro hanno da 12 a 15 metri 
di luce; 26 cavalcavia; 19,700 metri cubi di taglio di roccia 
e 401,400 metri cubi di movimenti di terra. Le rotaje pesano 35 clig. 
al metro lineare e portano stecche allo congiunzioni; i cuscinetti 
intermedj pesano 10 chg. e quelli di congiunzione chg. 14. Sulla 
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linea trovansi 10 stazioni con alloggio. Pure il totale costo chi- 
lometrico fu solamente di L. 78,400 pei lavori, n 

• 13,000 pelle spese pari, e dei terreni ; 

Totale L. 92,000 al chilometro 



Le vetture di 1.* classe su queste linee hanno a ciascuna estre- 
mità uno spazioso coupé, colla fronte disposta ad esagono con 8 vetri 
ed uno specchio nel mezzo; cosi i viaggiatori possono meglio 
ammirare la bellezza dei luoghi che attraversano. 

Nel 1." Semestre del 1807, i proprietarii di queste linee ricava- 
rono di che pagare l’interesse del 5 por 0/ „ dovuto alle obbligazioni 
ed alle azioni privilegiate; ma rimase solo il 2 per */„ pelle azioni 
ordinarie, che però non costituiscono che il quarto del capi- 
tale sociale; ciò vuol dire che il reddito generale medio fu di 
circa 4,25 per °/„ sulla somma totale spesa. 
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Allegato O 



Particolari della ferrovia di Zwolle. 



Anche questa linea a scartamento usuale venne portata ad 
esempio come ferrovia economica, e fu perciò compresa nel 
presente studio. 

Si dirama ad Utrecht dalla linea principale di Olanda e va sino 
a Zwolle , ove fà capo la linea di Osnabrilck : è lunga chilo- 
metri 90,14 e forma una proprietà separata; fu aperta nello 
agosto 1863. 

Finanze — La costruzione costò L. 22,142,339, ossia al Chilo- 
metro L. 230,313 ; è un prezzo molto elevato, perchè la linea attra- 
versa un paese eccezionalmente piano, come lo è tutta l’ Olanda 
e non contiene grandi opère d’arte, eccetto un sol ponte di ri- 
guardo. Il prezzo elevato è conseguenza dell’ essersi pattuito 
coll’ appaltatore il pagamento parte in azioni od obligazioni della 
Società al pari ; l’ anzidetta cifra non rappresenta dunque il vero 
costo. 11 materiale mobile consiste in 12 locomotive, 86 vetture, 
e 106 vagoni. Una metà del detto Capitale si compone di 
obbligazioni. 

L'introito fu nel 1864, di L. 6,663, e nel 1865 di L. 7,543, al Chilo- 
metro. La spesa nel 1863 L. 4,735, nel 1864 L. 4,300, e nel 1865 
L. 4,013. Nel 1866, i chilometri in esercizio per qualche aggiunta 
avvenuta crebbero a 101 e la spesa fu di L. 4,200 al Chilometro. 
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L’eccedenza attiva, come è ovvio, non bastò nemmeno a 
pagare gl’interessi delle obbligazioni; eppure lo spese di eser- 
cizio finora non poterono che essere relativamente minime, 
tutto il materiale essendo affatto nuovo. 

É adunque una linea rovinata affatto come scorgesi dalle 
seguenti cifre: 

Spese di costruzione L. 2:30,313 al Chilom. 

Introito annuo da L. 7,000 ad 8,000 id. 

Spese di esercizio annue attuali L. 4,200 id. 

Costruzione. — Le pendenze di questa linea sono favorevolissime, 
poiché solo in uno o due casi si ha il ó per “V M ; eccetto questi 
non si eccede mai il 3 per ""/cui 1® curve più ristrette hanno tut- 
tavia 800" di raggio. 

Le ruotaje pesano 34 chilog. al metro lineare e le congiunzioni 
sono munite di stecche. 

Le traversine sono distanti 1 metro l’una dall’altra, e sono 
di cattiva qualità, per difetto di collaudo. 

Vi sono 11 stazioni intermedie, e tutte con telegrafo. Chiu- 
sura della strada in filo di ferro. 

Alla stazione di origine, Utrecht, la compagnia si vale della sta- 
zione della linea principale pel servizio viaggiatori e merci; ha 
però del proprio rimesse ed officine , munite di macchina mo- 
trice e di ogni attrezzo occorrente pelle grandi riparazioni. 

Esercizio. — Nel 1861, facendosi tre convogli al giorno, la 
spesa fu L. 1,95 per treno chilom. e nel 1865 i convogli furono 
un pò più e la spesa L. 1 ,58 per chilom. ; nel 1866 colla media 
di convogli 3,07 al giorno, la spesa fu di L. 1,88. 

A comporre queste spese entrano i varii elementi nella se- 
guente proporzione: 



Imposte ed assicurazioni 1, 47 per %. 

Spese generali 1,23 • 

Direzione dell’esercizio 12, • 

Servizio del traffico 20, 70 • 

Manutenzione della strada 37, 40 • 

Trazione e materiale 27,20 
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Questo quadro ci fa vedere il lato debole che è nella via, 
che quantunque nuova assorbì più del terzo delle spese di 
esercizio. L’attuale Direttore, che prese servizio col 1" Genn. 1860 
lagnasi che il suo predecessore, per tener basse le spese, la- 
sciò andare molte cose in gran deperimento, e lagnasi ancora 
più che la Compagnia, oltre ad aver pagato tutto esuberante- 
mente, ebbe cattivissima roba; materiale mobile grossolano o 
pesante con poca capacitò ; traversine che in tre anni si consu- 
marono; siepe in malora e simili. Egli crede inoltre che taluna 
spesa di esercizio si addebitava indebitamente al capitale; ed 
ammette in fine che il rinnovamento delle rotaje e del materiale 
mobile rappresenta una addizionale annua spesa di circa L. 1900 
per chilometro, che un giorno o l’altro salterò fuori. 

Pel servizio del traffico nelle stazioni minori basta una sola 
persona; sei di esse però richiedono 5 agenti ognuna. Il Capo Sta- 
zione è pagato L. 1,500 l’ anno. 

Pella manutenzione della strada, si hanno 73 cantonieri ossia 
uno per circa 1300“ di via, atteso il cattivo stato di questa, in 
ispecie delle traversine, di cui in due anni se ne ricambiarono 
ben 30,000. Più 5 assistenti e 53 guardavia, oltre a 20 sviatori ; la 
paga del cantoniere semplice è di li. 1, 65 al giorno. 

Anche qui si vedono le barriere manovrate a distanza, come 
in Alsazia; pure l’accennato numero di guardie è assai forte. 

Le locomotive hanno 4 ruote accoppiate e il tender a parte, e 
pesano 25 tonnellate, consumano in media Chilogrammi 6,5 di 
carbone al chilometro; ma l’allocazione è maggiore cosicché 
i macchinisti vengono a percepire, oltre la loro paga di L. 4, 75 
al giorno, un premio mensile di circa L. 20 per uno e gli 
scaldatori L. 18, compreso il premio dell’ olio, che entra per circa, 
un terzo in queste somme. L’ allocazione ai macchinisti è di 
chilogrammi 8, 5 di carbone per chilometro utile di treno , e chi- 
logrammi 10 per ogni ora di riserva, e nulla per l’ accendimento; 
l’ allocazione d’ olio è di 25 grammi per chilometro. La compo- 
sizione media del treno è di 10 a 12 veicoli. In quei luoghi, il litan- 
trace vale sole L. 17 la tonnellata; si sta dunque meglio che in 
Inghilterra. 
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Il servizio richiedo l'accensione di cinque macchine al giorno; 
i macchinisti sono sei; le locomotive adunque fanno un percorso 
medio di cinquanta Chilometri al giorno , e i macchinisti chilo- 
metri 100. 

È evidente che finora non possono essere occorsi grandi lavori 
attorno alle macchine, le cui riparazioni perciò costarono nel 
1866, sole lire 0, 056, per chilometro percorso. I cerchioni in 
acciajo Krupp, che occasionarono una maggiore spesa nello ac- 
quisto, sono una causa, che mantiene a basso prezzo le ripara- 
zioni. 

Pella stessa ragione, le vetture non costarono che circa 
lire 0, 006, e i vagoni lireO, 005 per chilometro di riparazioni; le 
prime sono a soli 3 compartimenti di 1* e 2* classe, e quindi niente 
economiche. I vagoni pesano da 4,500 fino a 6,000 chilogrammi , 
ma la loro portata non eccede le 6 tonnellate; ò difficile ideare 
un materiale peggiore. 

L’esercizio è diretto da un Capo, che percepisce annue lire 19,000. 
sotto il quale sono tre Capi di servizio, con uno stipendio di 4 
a 6 mila lire. 

Vista la facilità della linea, pare possibile esercitarla anche più 
economicamente. 
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Allegato !D 



Particolari della linea di Festiniog. 



Scartamento delle rotaje , metri 0,61 fra le loro faccie interne. 

Questa linea fu costrutta nel 1832, per condurre a Portmadoc in 
riva al mare, nel paese di Galles (Nord), le ardesie delle molte 
cave del distretto di Festiniog ed ò lunga chilometri 23,20 com- 
presi circa 2 chilometri di diramazione. 

Le cave stesse erano già tutte collegato fra loro con binari dello 
scartamento di 0,61; era perciò essenziale mantenere lo stesso 
scartamento fino al mare, ove s’imbarca la massima parte delle 
ardesie, ben poche essendo quelle che giunte a Portmadoc pren- 
dono altra via. 

Non vi era adunque scelta possibile dello scartamento. 

L’esercizio si fece per più di 30 anni con cavalli, che condu- 
cevano alle cave i vagoni vuoti, e discendevano entro vagoni 
che, assieme a quelli carichi di ardesie, per la naturale continua 
pendenza della linea, tornavano da sè da Festiniog a Portmadoc. 

Nel 1863 si discusse la possibilità di fare l' esercizio a vapore 
e dopo varie peripezie), il progetto si mandò ad esecuzione, e 
nel 186-1 s’installò il servizio a locomotive pelle merci, e col prin- 
cipio del 1865 si attivò regolare servizio anche pei viaggiatori. 
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Finanze. — Negli ultimi anni dell’ esercizio a cavalli, si tra- 
sportarono da 45 a 50,000 tonnellate d’ ardesie con un introiti 
di L. 253,000 (circa L. 11,090 al chil.) ed una spesa da 183 a 185 
mila lire; con questi risultati il dividendo delle azioni raggiun- 
geva circa V 8 per °/„ , il capitale speso o pagato essendo di 
L. 754,625. 

Nei due anni 18G3 e 1800 susseguenti l’ introduzione del va- 
pore, le spese vive di esercizio, comprese le imposte e certi 
interessi bancarii e commissioni, salirono rispettivamente a 
L. 313,000 e L. 278,000 contro un introito di L. 354,380 c L. 375,630. 

Il profitto assoluto netto non diminuì adunque: ma non tutto 
quello che si ebbe fu distribuito agli Azionisti, che percepirono un 
solo dividendo del 4 per il resto s'impiegò in ispese di ca- 
pitale cioè migliorie della iinea, ed aumento di materiale mobile. 
l’Amministrazione prefiggendosi lo scopo, contrariamente alfan- 
dazzo (piasi generale nelle altre linee, di aumentare il valore 
della linea a spese degli utili annui. 

Nell’ anno in corso, gl’introiti aumentarono ancora del 10 
per "o circa. Si calcola che la proprietà valga ora L. 1, 250, 000 quan- 
tunque, oltre al sovraindicato prezzo capitale, non siasi sborsato 
nulla dagli azionisti, nè siansi emesse obbligazioni o fatti pre- 
stiti. 

Questo calcolo si fa, aggiungendo al detto primitivo capitale 
le somme spese in questi ultimi anni, per convertire l’esercizio 
a cavalli in quello a vapore; o collima colla valutazione diretta 
approssimativa del valore delle opere e dei materiali esi- 
stenti. 

Ritenuto il valor capitale presente in L. 1,250,000, l’esercizio 
lascia un beneficio dell’8 per °/ # circa, che però ancora per qualche 
anno dovrà impiegarsi in miglioramenti e spese di capitale, onde 
completare la strada e la sua riduzione dal servizio a cavalli o 
quello a vapore. 

Costruzione. — Dal mare a Festiniog, la linea è in salita continua 
quasi uniforme di 1, 10 per "/„ ; la massima è di 1, 25 per */„; curve 
minime, prevalenti 80™ di raggio; ve ne sono però due o tre di 
soli 40 metri. 
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La strada, che è a massicciata chiusa, misura in larghezza 3“,90 
ed è per lo più recinta di muro a secco. Molti rilevati sono puro 
sostenuti da eguali muri. Le primitive rotaje pesano 13 chilog. al 
metro lineare, e sono senza stecche; ma a misura che si ricambiano 
si mettono di 22 chilog. e si l'anno le congiunzioni a stecche. Le tra- 
versine sono distinte fra loro 0"“,80; ma presso alle congiunzioni 
delle rotaje solo 0“,45; esse sono in larice e misurano 1,35 X 
0,25 X 0,125 quelle estreme; e 1,35 X 0,223 X 0,11 quelle in- 
termedie. Le rotaje sono assicurate alle traverse per mezzo dei 
soliti cuscinetti in ghisa, di cui quelli estremi pesano chilog. 6 e 
quelli intermedi chilog. 5. 

Sulla strada si trovano 17 ponti, 5 cavalcavia e molti viadotti, 
il tutto in pietra grossolana; i piccoli acquedotti consistono 
in due spalle sulle quali poggia un lastrone di pietra. Vi sono 
due gallerie scavato nella dura roccia, l’una è lunga 657“ , 
V altra 55“. 

Le stazioni intermedie consistono in un’area di pochi metri 
quadrati, su cui si eleva una costruzione in legname con orolò- 
gio pubblico. 

Alla stazione di partenza, Portmadoc, il fabbricato dei viag- 
giatori è in muratura e comprende due soli ambienti ; vi è 
anche una rimessa per vetture; a 2 chilometri da Portmadoc 
sono le ottici ne di riparazione e la rimessa generale delle loco- 
motive. Portmadoc non è per anco legato colla reto generale delle 
ferrovie, perchè la linea attigua fece fallimento, mentre stava 
per aprirsi allo esercizio ; è dunque fortuna che le anzidette of- 
ficine contengano tutto Toccorrente pelle grandi riparazioni, salvo 
i grossi pezzi che si fanno venir di fuori. 

Ninna casa cantoniera; quattro dei passi a livello hanno un 
casello. 

Non è noto il costo preciso della linea: ma si valuta inL. 1,250,000 
somma plausibile, sia che si deduca dal calcolo fatto di sopra, sia 
che si determini con una stima sommaria delle opere. 

Il materiale mobile, compreso in detta somma, consiste in 4 lo- 
comotive che costano L. 22,500 T una; in 33 vetture chiuse od 
aperte da L. 3,000 ognuna per la 1.* classe, e L. 2,500, e persino 
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solo L. 2,000 quelle aperte, pella 2.* e 3.* classe; ed in circa 600 va- 
goni di varia qualità e diverso valore. 

Il tutto corrisponderebbe alla spesa chilometrica di L. 54,000 
circa, di cui più della metà è rappresentata dal materiale mobile. 

Esaminando il terreno, si comprende come una linea a scar- 
tamento ordinario di 1," 50, colle curve minime di 300 metri , 
corrispondenti in resistenza alle curve di 80 metri di questa 
linea, avrebbe dovuto costare immensamente di più , perchè 
non si sarebbe potuto secondare il terreno come si fece. 

Esercizio. — Si fanno al giorno 5 convogli misti in ogni 
senso, con riposo la domenica, cosicché il percorso dell’ anno 
passato sali a chilometri 74,880. La spesa per treno chilometro 
fu dunque nel 1866, di L. 3, 72; anche deducendo le imposte in 
L. 22,100, un canone di L. 2,100, per l’uso di un tratto di strada 
e certi interessi e commissioni, le spese vive ammontano pur 
sempre a L. 3,00 per convoglio chilometro. Ondo comprendere 
questa cifra, che in ragione del poco peso del treno pare elevatis- 
sima, bisogna riflettere alla straordinaria quantità di vagoni 
che si hanno su così breve linea, la proporzione essendo di 
circa 28 veicoli per chilometro, numero che non è avvicinato 
da niuna ferrovia al mondo ; inoltre è un fatto che molte spese 
di costruzione, come provviste di materiali per nuovi vagoni e 
simili, si portano all’ esercizio , contrariamente all’abitudine 
generale. Le locomotive hanno il tender coll’ acqua adosso, 
e pesano 7,500 chilogrammi cariche; più un tender separato 
a 4 ruote che pesa 1,500 chilogrammi e porta '/, tonnellata di 
carbone: 

Le macchine hanno solo 4 ruote, tutte accoppiate di 0,” 60 di 
diametro, colle sale distanti 1",50; cilindri di 0”,20 X 0“,30; pres- 
sione in caldaja 12 atmosfere effettive. Si supponga di 6 atmosfere 
la pressione media nei cilindri coll’ espansione : la forza delle 
macchine sarà di 1,200 chilogrammi, corrispondente all' aderenza 
del sesto circa, e quando si voglia fare uno sforzo e le rotaje 
siano asciutte si può arrivare ad una forza di trazione di 1,500 chi- 
logrammi, pari al quinto del peso aderente. Lo sforzo di 1 ,200 chi- 
logrammi corrisponde a rimorchiare sulla pendenza e sulle 
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curve di questa strada 50 tonnellate, oltre sè stessa e di tanto 
appunto sono capaci le macchine, ma per non affaticarle troppo 
si limita d’ ordinario il carico a 42 tonnellate, oltre il loro proprio 
peso, e cosi si provvede anche ai casi in cui 1’ aderenza sia mi- 
nore del sesto, essendo evidente che queste locomotive hanno 
più forza che aderenza, specialmente in quell’ umida e semi- 
montuosa regione. 

I vagoni salgono d’ordinario vuoti, quindi se ne attaccano 
talvolta 60 e più; e si fanno anche convogli con due locomotive 
c 120 vagoni che, in quella linea in cui non vi è un tratto ret- 
tilineo fra la curva e la controcurva, occupano talvolta contempo- 
raneamente quattro curve diverse. 

La velocità massima di salita è di 18 chilometri, la media 
di 13 chilometri l’ora. Si accendono due macchine al giorno e fanno 
ognuna 120 chilometri; consumano in totale, compreso l’accen- 
dimento e le fermate, chilogrammi 6,65 di carbone al chilometro. 

Abbiamo visto lo sforzo di trazione essere in salita di 1,200 chi- 
logrammi; riteniamolo di 120 chilogrammi in discesa; il lavoro 
medio fra la salita e la discesa sarà di 660,000 chilogrammetri 
ed ogni chilogramma di carbone in queste macchine rende 
adunque 100, 000 chilogrammetri. 

II carbone che ivi si usa costa L. 22,50 la tonnellata; talvolta 
per mantenere pulita la griglia, che polla sua ristrettezza presto 
s’ingombra, in ispecie se il carbone fa molte scorie, si adopera 
un po’ di coke che vale L. 35, 

È rimarchevole il sistema tenuto in queste locomotive, per 
tener basso il centro di gravità; e vi si ò riuscito, i cilindri 
essendo distanti appena 0,”15 dalle rotaje. A questo modo, si ha 
l’istessa stabilità come sul grande scartamento, essendo evidente 
che a tal uopo conviene che i triangoli formati dalle due rotaje 
e dal centro di gravità sieno equilateri per ogni scartamento, 
ed a ciò si arriva abbassando il centro di gravità, a misura 
che si restringe lo scartamento. 

Assai più dillìcile era l’ ottenere un egual risultato nelle vetture, 
ed è veramente nuovo ed ingegnoso il modo con cui vi si è riuscito. 

1 sedili sono longitudinali e addossati l’ un l’ altro ; sotto i 
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sedili stanno le ruote ; il fondo della vettura è appena alto 0.” 15 
sulla rotaja, e così divengono anche inutili le pedane ed i 
marciapiedi. Le vetture di 1.* Classe hanno posto per 13 per- 
sone, c pesano 1,350 chilogrammi; è una proporzione assai mi- 
gliore di quella delle ferrovie ordinarie, ottenuta però a scapito 
del comodo dei viaggiatori. Si hanno vetture scoperte di 3.* 
Classe con 4 sedili trasversali al modo consueto da tre posti 
l’uno, capaci quindi di 13 posti in tutto, e che pesano 550 chilogram. 
Le finestre delle vetture chiuse sono tutte munite di spranghe 
che impediscono al viaggiatore di metter fuori il capo; altrimenti 
si correrebbe grave rischio per la ristrettezza di certe opere 
d’arte; si ha inoltre l'avvertenza di tenere gli sportelli sempre 
chiusi a chiave. Le vetture, essendo larghe 1". 75, sporgono di 
circa 0"' 50 fuori delle ruote. 

Un sesto dei vagoni è munito di freno, consistente in un arco 
in ferro che abbraccia la ruota; da principio si usarono cer- 
chioni in ghisa credendo migliore l’ attrito fra ferro e ghisa, ma 
si trovò che essi si solcavano presto, ed ora vanno mettendosi 
tutti in ferro. 

I vagoni con cassa di ferro pesano 650 Chilogrammi; quelli 
in legno 600 chilogrammi; i primi portano ila 3,350 a 3,000 chi- 
logrammi; i secondi solo da 1,750 e 3,500 chilogrammi.- Pochi 
dei vagoni sono coperti ; se ne stanno facendo altri 300. Le molle 
di sospensione primitive erano a voluta ; si trovò che fan cat- 
tiva prova e si vanno surrogando con molle a lamine ordi- 
narie. 

I bossoli a grasso sono all’ infuori delle ruote, eccetto in al- 
cuni veicoli antichi, ove, non ostante la ristrettezza del binario, 
erasi trovato modo di collocarli internamente e costavano meno; 
ma il sistema era meno stabile. Le vetture sono accoppiate nel 
mezzo e pure nel mezzo sta l’unico respingente. Tutte le ruote 
hanno 0" 45 di diametro. Quel che più importa in tutti i veicoli 
ò di mantenere un giuoco di 0,"03 fra il fungo dei cerchi delle 
ruote, e la rotaja, per passare liberamente nelle ristrette curve 
di 40"; nè con ciò il movimento laterale è peggiore che nelle 
ferrovie ordinarie, perchè se in queste ultime il giuoco è solo metà 
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di 0, 03 le sale sono del doppio più scartate , questo scartamento 
limitandosi a 1",20 sulla linea in discorso. 

Vi è ordine di non camminare a più di 10 chilom. l’ora nelle 
curve di 80,” o meno; ma in pratica, e specialmente in discesa 
ho visto che l’ ordine non è eseguito. 

Nel salire, la locomotiva è in testo al treno, e i vagoni, quan- 
tunque non abbiano molle ai respingenti, si mettono avanti o 
dietro le vetture, come torna più comodo. 

La discesa si fa nel seguente modo: si preparano i vagoni 
con un freno, ogni sei veicoli, semichiuso cioè appunto come 
conviene per regolare la discesa del convoglio; sul treno così 
preparato , e che può comporsi di 50 e più pezzi , stanno due o 
tre frenatori che possono, al bisogno, correre da un vagone al- 
P altro ; questo treno scende solo , ed a qualche centinajo di metri 
segue la locomotiva, ed attaccate dietro ad essa le vetture. 

I vagoni non si arrestano per via, ma passando per le stazioni 
necessariamente rallentano; il treno viaggiatori che segue, quan- 
tunque si fermi nelle stazioni, ordinariamente raggiunge presto 
il treno merci, e si arriva a Portmadoc, assieme come si parti 
da Festiniog. 

Ogni Capo Stazione percepisce L. 1875 annue , più un assor- 
timento di vestiario con pastrano. 

Di cantonieri ve ne ha uno per chilometro; i guarda barriera 
sono quattro. La via ò guardata da due perlustratoci. 

Sulla linea non vi è telegrafo, e la sicurezza dei molti treni 
è protetto col sistema del bastone, altrove descritto ; i primi de- 
nari disponibili però s’impiegheranno nello impianto del te- 
legrafo. 

La tariffa pel trasporto delle ardesie è di L. 0, 177, per tonn. 1 * 
chilom. la qual cifra non si trova elevata se si riflette: 1.* che 
il movimento essendo tutto in un senso, i convogli vanno quasi 
vuoti nel senso opposto: 2.” che la linea ha una forte pendenza; 
3.* che mediante quella tariffa il vagone si lascia circolare senza 
alcun altro compenso , sulle linee private delle cave e su quelle 
che a Portmadoc conducono direttamente al luogo d’ imbarco ; la 
quale facoltà è quella che obbliga la Compagnia ad avere un 

6 
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così ingente numero di vagoni. Il carico e scarico dei vagoni si 
fà a spese dello speditore o destinatario. 

Comunque possa, in senso assoluto, ravvisarsi elevata la spesa 
di esercizio a vapore di questa linea, ammontando essa da 10.000 
a 12,000 lire al chilom., la Compagnia ne è contenta, e crede aver 
raggiunto il suo scopo, ravvisandosi la spesa attuale minore di 
quella che s’incontrava precedentemente col servizio a cavalli. 
Difatti consisteva la spesa a cavalli in una somma che pagavasi 
ad un impresario, che provvedeva gente e materiale pel trasporto 
delle ardesie o dei minorali a ragione di lire 0,84 alla tonn. e 

quindi per 70,000 Tonnellate L. 58,800 

Più per 9,000 Tonn. di altre merci in ragione di L. 3,75 . » 33,750 



Totale spesa L. 92,550 



Mentre la spesa coll’esercizio a locomotive per trasporto di 
altrettanta quantità di merce si valuta come segue: 



Salari al personale L. 18,500 N 

Materiali per le riparazioni delle locomotive . • 5,000 

Combustibile, olio e grassume » 15,900 

Maggiori spese di riparazioni al Convoglio . • 7,400 \ 

» » di personale sui segnali . . » 8,350 j ^*™ r 8 T 0 ”’ o 

V* i • J-ll- -1 1 _ T <IS AAA 1 « 11! 



• di manutenzione delle strade L. 17,000 ) a ««u* 



Totale L. 72,150 



Differenza fra la spesa attuale e la precedente 22 p. “/„. 

Al quale calcolo si può contrapporre: 1.° che la somma che 
pagavasi alla impresa pel trasporto a cavalli non rappresenta 
il vero costo dell’ esercizio; probabilmente rappresenta una mag- 
gior somma, stante l’utile che doveva fare l’impresario; 2.° che 
il costo del servizio a locomotive non può che essere ipotetico, 
non avendosi ancora che una troppo limitata esperienza; 3.” che 
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inoltre manca in esso il calcolo dell’interesse pelle maggiori 
spese di capitale, rese necessarie dallo impianto del servizio a va- 
poro. Calcolando queste spese in lire 475,000 come si trovano indi- 
cate in uno dei rapporti del Consiglio di Direzione, l’accennato ri- 
sparmio nello esercizio non rappresenta nemmeno il 5 per °/ 0 
di questo maggior capitale, mentre il capitale originario soleva 
rendere l’S per "/ agli azionisti. 

Questa strada è dunque decisamente un trionfo dell’arte; ma 
che l’abbandono del servizio a cavalli sia una buona impresa 
finanziaria non può dirsi finora; forse può divenirlo in ispecie 
aumentando il traffico, e particolarmente il movimento dei viag- 
giatori. 
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Allegato ZEJ 



Linee a scartamento ridotto del Belgio. 



I. 

Ferrovia da Anversa a Gand. 

Sono circa 20 anni dacché venne costrutta questa ferrovia, che 
attraversa la fertile ed eccezionalmente piana e facile pianura 
det-paesc di Waes e misura una lunghezza di cinquanta chi- 
lometri; lo scartamento delle rotaje ò di metri 1,10. Si esercitò 
sempre isolatamente. * 

Finanze. — Il capitale speso al principio del corrente anno 
sommava a lire 5,169,405,80 , pari a lire 103,390 al Chil. , compreso 
un corredo di materiale mobile consistente in nove locomotive, 
quaranta vetture, e settanta vagoni. 

Negli ultimi tre anni, il capitale crebbe di più che 180,000 
lire, essendovi ogni anno qualche somma per lavori straordinari 
e supplementari che si addebita al capitale ; però queste somme 
si prendono sui fondi di riserva e non si accrescono le azioni 
nò i debiti, e quindi l’aumento di capitale è solo nominale: 
Gl’introiti furono nel 1866 L. 833,484 ossia per Chil. L. 17,069 70 
/ id. nel 1865 » 907,602 id. . 18,152 00 

id. nel 1864 . 866,364 id. » 17,327 30 
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L’aumento, sviluppatosi nel 1864, si arrestò nel 1866 per quattro 
ragioni; 1* per l’epidemia; 2." per l’epizoozia; 3.“ pel ribasso 
delle tariffe delle ferrovie dello Stato, per cui questo le fa ora 
concorrenza da Anversa a Gand, passando per Malines, quan- 
tunque la distanza sia, cosi, maggiore di 21 Chilom; 4.° per la 
guerra della Prussia. 

Furono le spese di eserc.° nel 1860 L. 489,235 o per chil. ,ro L. 9,781,70. 

id. nel 1865 . 464,876 id. ■ 9,297,50. 

id. nel 1604 . 440,484 id. • 8,809,70. 

Come vedesi, calando gl’introiti crebbero invece le spese, ciò 

' che avvenne in parte per l’ aumento dei prezzi dei combustibili 
ed in parte pel maggior numero dei convogli, fatti appunto per 
tentare di neutralizzare l’effetto della 'concorrenza della linea 
dello Stato. Infatti dividendo la spesa per ogni treno chilom. si 
trova eh’ essa fu : 



nel 1866 di L. 1,53 
. 1865 » .1,63 

. 1864 • .1,73 

. 1863 . . 1,79 

Nello stesso lasso di tempo, 6 percorso chilom. che nel 1863 
era di 239,455 chilom. sali nel 1866 a chil. 1 319,900 , ciò che spiega 
la progressiva diminuzione della spesa per convoglio chilome- 
trico, varie essendo le spese costanti ed indipendenti dal numero 
dei treni. 

Onde comprendere il lucro fatto da questa Compagnia bisogna 
notare, che se la somma spesa pel primo impianto è quella so- 
vraccennata, gli azionisti non isborsarono che L. 4,700,000; il resto 
è frutto di risparmi annuali e della parte disponibile dei fondi 
di riser% f a, su cui si prelevarono le somme, che s’impiegarono nel 
successivo aumento del valore capitale. 

A titolo del versamento fatto, per ogni 500 lire sborsate, l’azio- 
nista ha un’ azione ordinaria ed una privilegiata, entrambe del 
valore nominale di 500 lire; la somma delle due specie di azioni 
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rappresenta adunque un valor nominale doppio di quello sbor- 
sato. Le azioni privilegiate godono un interesse del 3 per % e 
sono destinate ad essere ammortizzate alla pari, impiegando perciò 
un’annua somma fissa, cui va ad aggiungersi l’interesse che si 
risparmia sulle azioni già ammortizzate; cosi il numero delle 
azioni da estinguersi cresce ogni anno e sali nel 1866 a 40. Le 
azioni ordinarie si dividono l’utile che rimane. Ciò premesso, le 
azioni ordinarie ebbero il 5 per °/ 0 nel 1864 ; il 5, 40 nel 1865, ed 
il 4 nel 1866; aggiunto il 3 per % delle azioni privilegiate e la 
somma spesa in ammortizzamento ne risulta un interesse totale 
annuo dell’ 8, 50, dell’ 8, 90 e del 7, 50 rispettivamente pei tre ul- 
timi anni. 

La somma pagata non corrispose che all’ 8, 8, 40, e 7 per %; 
ma in compenso, atteso l’ammortizzamento, gli azionisti finiranno 
per venir ripagati per intero del loro capitale, ed essere tuttavia 
in possesso di una azione del valore originario di 500 lire. 

Questa Compagnia fà adunque ottimi affari , con una linea 
che costa di costruzione L. 103,390, e di esercizio L. 9,700 al 
chilom. e con un introito da 17 a 18 mila lire al chilom. 

Costruzione. — La semplicità della costruzione è naturale con- 
seguenza della semplicità dei terreni attraversati; non si hanno 
opere d’ arte , fuorché un ponte levatojo di 6 metri di luce. 

Le curve dominanti hanno 1200 metri di raggio; le più ri- 
strette non hanno meno di 900 metri. Massima pendenza 4 '/, p. °/ M 
e questa solo per pochi ettometri; la pendenza usuale è del 2 

L’armamento si compone di ruotaje da 22 chilogrammi al 
metro corrente; a misura che si cambiano si mettono di 25 chi- 
logrammi forma Virinole a base piatta ; le congiunzioni a stecche si 
fanno in tutte le rotaje che si rimettono nuove. Le traversine misu- 
rano 2”, 10 X 0,28 X 0,14 e sono distanti fra loro di 0”,90. 

Verso il mezzo della linea, la stazione di S. Nicolas è un bello 
ed ampio fabbricato in muratura, ma senza tettoja. Ivi stanno 
le officine sufficienti per le grandi riparazioni del materiale: vi 
si fa di tutto, eccetto la fusione di ghisa e la confezione di cal- 
daje nuove. 
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Ai due estremi della linea, Gand ed Anversa, la stazione ò 
piccola, ma surtìciente ; anche Lockeren è una stazione di riguardo ; 
le altre sei sono piuttosto fermate che stazioni. 

Lo vetture essendo munite di doppia pedana, di cui quella 
inferiore è poco elevata dal suolo, non occorrono in alcun luogo 
i marciapiedi. 

Esercizio. — Si fanno 9 convogli al giorno in ogni senso, di 
cui tre diretti; tre anni sono, se ne facevano appena sette. 

La spesa di L. 1,53 per treno chilom. avveratasi nel 1866 si 



scompone come segue: 

Amministrazione, Direzione e spese generali. . 22,0 per % 

Manutenzione della strada 20,0 » 

Servizio stazioni — personale e materie. ... 6, 5 • 

Carico e scarico merci, e cammionaggio ... 18, 2 » 

Trazione e riparazione del materiale mobile . . 25,2 » 

Passaggio dell’ Escaut in battello a vapore . . 8, 1 » 



Totale 100. — 



Le riparazioni delle locomotive costarono L. 0,07 per chilc 
metro percorso; nei due anni precedenti, si era speso circa un 
centesimo di più per chilom. 

Il consumo di combustibile (formelle) fu negli anni 1863-64-65 
e 66 rispettivamente di chilog. 6, 12; 5, 83; 5, 88; 6, 10 per chilom. 
brutto. Il consumo per treno chilom. è maggiore del 5 per % 
dell’ anzidetto, il rapporto fra il percorso brutto delle locomo- 
tive e dei treni essendo :: 100 : 95. Questo consumo comprende 
le fermate e gli accendimenti; pel solo percorso il consumo si 
presume di circa chilog. 5.50. 

Il servizio richiede 7 macchinisti, di cui 4 ogni giorno conducono 
i treni e gli altri ajutano in rimessa. Quattro adunque sono le 
locomotive accese giornalmente, di cui ognuna fa in media 225 chi- 
lometri ; il percorso medio annuo di tutte le locomotive nel 1866 
fu di chilom. 35,540; è un percorso considerevole, ma bisogna 
notare che la strada è piana. 
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Il macchinista percepisce da 18 a 22 cent, l’ ora, quando lavora 
in rimessa; quando viaggia la giornata si conta di 18 ore. Colui 
che nel mese consumò meno carbone per chilom. percepisce 
inoltre un premio. 

La strada essendo piana , le locomotive sono a ruote libere 
di 1“, 50; cilindri 0", 28 X 0", 44 ; pressione , sole 75 libbre in cal- 
daja. La pressione media nei cilindri non può dunque guari su- 
perare, compresa l’espansione, le tre atmosfere, con cui la por- 
tanza della macchina è di 700 chilog., eguale al decimo del peso 
che gravita sulle ruote motrici. Tale sforzo equivale alla trazione 
di 20 vetture ; ma abbandonando l’ espansione, si può fare di più. 
La superfìcie di riscaldamento, misurando più di 46 metri q.“, si 
fa vaporo bastante per camminare a 60 chilometri l’ ora, che è la 
velocità dei treni diretti , i quali sono assai leggeri su questa linea. 

Il peso totale della locomotiva è di Tonnellate 12,5; l’acqua 
od il coke nella caldaja o nel serbatojo che è addossato alla mac- 
china, si valuta in altri 4500 chilog. I cilindri sono esterni, ed è 
pure esterno tutto il movimento di distribuzione; cosi lo si può 
meglio sorvegliare e riparare; ma per contro va soggetto a mag- 
giore sudiciume e logoramento. 

Le longarine di queste macchine sono evidentemente deboli 
essendosi più volte rotto nelle corna formanti la piastra di sicu- 
rezza. Si mantengono gli antichi stantuffi in bronzo con molle 
interne; non si vogliono quelli in ghisa del Ramsbottom più 
semplici e meno costosi, perchè credono che ne derivi soverchio, 
e sopratutto irregolare consumo ai cilindri; e così è d i fatti , se 
questi non sono di ghisa ben dura. 

Le vetture tutte hanno una sola molla nel mezzo, sotto la 
cassa, che serve pella trazione e pel respingimento per ambo 
le teste del veicolo, essendo fatta a doppio arco; quelle antiche 
hanno 6 banchi di 2* Classe nel mezzo, e un compartimento 
di 1* Classe ad ognuna delle estremità; ma questo trovandosi al- 
l’ infuori della base creata dalle 4 ruote, soffriva tali oscillazioni 
che i primi posti erano da tutti sdii vati , al che si rimediò nelle 
vetture più recenti mettendo la 1* Classe nel mezzo, e diminuendo 
anche l’oscillazione dei compartimenti estremi collo scartar mag- 
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giormente le due sale, ciò che su quella linea senza forti curve 
non presenta inconvenienti; cosi le nuove vetture a 5 compar- 
timenti sono lunghe 8™, 64, e le salo sono distanti met. 5,15. 

Le vetture di 3‘ Classe pure con 5 compartimenti non sono 
più lunghe di 6”, 90. Sono proporzioni certamente economiche, in 
ragione del numero dei posti. Le pedane non trovansi che rim- 
petto le portine; quindi non si può camminare esternamente lungo 
il convoglio. 

Si hanno poi vetture a 3 sale lunghe 8”, 86 con un comparti- 
mento di più ; ma pajono meno convenienti delle predette. Vet- 
ture e vagoni si attaccano fra loro con una sbarra, che collegata 
all’accennata molla serve di trazione e di respingimento: niuna 
catena di sicurezza. 

I vagoni hanno ad una sola delle loro teste una molla di tra- 
zione o di respingimento; se non sono voltati a dovere, il respin- 
gimento, o la trazione, si fa dunque senza molla. 

Tutte le ruote sono di l m ,10 di diametro; si fecero cosi alte 
nello scopo di diminuire lo sforzo di trazione. 

I vagoni hanno la cassa alta soli 0”, 35 sulle ruotaje; cosi si 
abbassa il centro di gravità come è opportuno , atteso lo scarta- 
mento .ridotto del binario. Portano 5 tonn. I bagagliaj hanno 
pure il fondo bassissimo anche per comodità del carico ; all’uopo 
questi servono anche per gente o bestiame: e lo stesso dicasi 
della maggior parte dei vagoni. 

Si notano infine tutte le ruoto senza cerchione interno; il cer- 
chione mobile porta una sporgenza cui si attaccano diretta- 
mente i raggi le cui altre estremità si raccolgono nel mozzo. 

Si ammirano bei depositi di legname, che con saggia previ- 
denza si comprano 4 o 5 anni prima che ne occorra il proba- 
bile impiego. 

Peila massima parte i particolari meccanici di questa linea 
differiscono da quelli delle altre ferrovie, e furono ideali dall’In- 
gegnere Deridder che fece la linea e ne cominciò l’esercizio; ma 
se vi sono molte cose nuove, non tutte fecero buona prova o 
sono da imitarsi. 



Digitized by Google 




II. 



Ferrovia del Flénu. 

Pel servizio delle miniere di litantrace dell’alto e basso Flénu 
nella provincia di Mons si fecero, fino da 30 anni or sono, varie 
linee del complessivo sviluppo di circa 31 Chil. collo scartamento 
di 1", 20, destinate a condurre il carbone alle sponde del canale 
da Mons a Conday. 

Più tardi, venne la ferrovia dello Stato da Brusselles a Parigi 
per Mons, e bisognava collegarsi con essa, per cui si fecero 
altri 15,500 metri di binari dello scartamento usuale di 1"50, in 
parte addossati al binario ristretto di cui si utilizzò una delle rotaje. 
Tutte queste linee ora sono esercitate a locomotive, eccetto la di- 
stribuzione dei vagoni lungo il canale , che si fà con cavalli , ed 
eccetto un piano inclinato del 0 p. */„ lungo 750“ ed automotore. 

Finamo. — Nel 1865 l'introito generale fu di lire 1,275,941. le 
spese lire 566,000. Il dividendo agli azionisti 11 p. % 

Anche nei tre anni precedenti , la spesa si era mantenuta nella 
proporzione del 46 al 52 p. % dell’introito e sempre si fecero 
buoni affari. 

Costruzione. — Non si può discorrere della costruzione di que- 
sta linea; poiché pelle sue speciali circostanze non ci fornisce 
alcun dato utile. 

La pendenza massima ò del 2,7 per %; domina quella dell’8 
o 9 per m / m : curve minimo 40." di raggio pel piccolo scartamento, 
e 150." per quello maggiore. 

Le rotaje pesano 28 chilog. il metro lineare, e sono adoppio 
fungo eguale, col che si creile poterle usare in 4 diverse posizioni; 
sulle tratte a ordinario scartamento la rotaja pesa 25 chilogrammi. 
Per 1' enorme traffico di questa linea, fu saggia misura adottare 
pesanti ruotaje. 

Le traverse distano fra loro 0“, 90. 

Esercizio. — Questo esercizio ci presenta un utile confronto 
delle spese di trazione di ogni tonnellata sui due diversi scar- 
tamenti. 
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Esso furono, sulle linee di 1“, 20 L. 0, 1223 per tonnellata 
» . 1“, 50 • 0,1102 

Differenza L. 0, 0121 , che però non è tutta dovuta alla diffe- 
renza di scartamento. 

La distanza media cui si trasportò la tonnellata si calcolò in 
m.‘ ri 4790. Vi sono inoltre le spese dei cavalli ed altre per L. 0, 0677 
per ogni tonnellata soggetta a tal servizio. In totale, la tonnel- 
lata trasportata all’ accennata media distanza costò L. 0, 1671 in 
media per tutte le lineo nel 1865. Nei tre anni precedenti, la 
spesa fu sensibilmente eguale a quella del 1865. 

Le locomotive pel piccolo scartamento sono 10; lo altre, otto 
oltre a quattro che si prendono in affìtto dai vicini. 

Percorso medio annuo delle locomotive a piccolo scartamento 
metri 15,520; costo delle loro riparazioni nel 1865, L. 0.111 per 
chilom. percorso ; ma nell’ anno precedente tale spesa era stata 
quasi del doppio. 

Percorso medio delle locomotive a scartamento ordinario chi- 
lometri 13,700 circa. Somma del percorso di tutto le locomotive 
chil. 349,175 che costarono L. 1,60 ognuno in media per ambo 
gli scartamenti. 

Ecco un quadro della forza e del costo di esse macchine : 
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I vagoni da carbone pel piccolo scartamento valgono L. 3,000. 
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Allegato Jf 



Ferrovie Svedesi a scartamento ridotto. 



Le ferrovie principali in Isvezia appartengono allo Stato ed 
hanno lo scartamento ordinario di 1,“50; la linea principale da 
Malmò a Stoccolma è lunga 722 chil. (ritenuto il miglio Svedese 
di 10,700 metri, cifre tonde); anche principale è la linea Gòtha- 
borg-Fallkóping, lunga 114 chilometri. Poi vi sono tre dirama- 
zioni da queste arterie che misurano assieme 133 chilom.; in- 
fine la linea del Nord, che da Stoccolma si estende per ora 
soltanto fino ad Upsala lunga 66 chilometri. 

Vi sono anche linee private di eguale scartamento, della com- 
plessiva lunghezza di 355 chilom. circa. 

Oltre a queste vi sono le ferrovie a scartamento ridotto, tutte 
appartenenti a private Compagnie e di cui seguo la descrizione. 



I. 



Linea Bor&s-Herrljunga. 

Dalla Stazione di Herrljunga, che trovasi sulla linea princi- 
pale di Gòthaborg, parte questa ferrovia che termina a Boras; 
è lunga 40,660 metri , ed ha le rotaje collo scartamento interno di 
metri 1, 20 ; fu aperta nell’ agosto 1863. 
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Finanze. — La somma sposa in costruzione, eh’ era di 2,590,000 
lire quando si apri la linea, sali, finiti alcuni complementi nel 1866, 
a L. 2,884,000 pari a L. 71,000 al chilom., compreso il materiale 
mobile consistente in 4 locomotive, 10 vetture e 84 vagoni. 

Nel 1865 fu l’introito di L. 144, 550 in totale, ossia per chilom. L. 0,555 



• 1866 • 


» 150,700 


• 


» 


» 3,760 


E la spesa nel 1865 


• 94,682 


» 


• 


. 2,329 


. 1866 


. 97,030 


• 


$ 


. 2,386 



Si noti che questa linea, come tutte le linee private della Svezia, 
si fece con un sussidio governativo, equivalente ai due terzi del 
capitale, sulla qual somma la Compagnia paga l’interesse annuo 
del 4 per °/ 0 , più dall’uno al 3 per °/ 0 di ammortamento. 

Evidentemente col magro residuo dogli anni 65 e 66, non si 
potè nemmeno pagare l’ interesse del debito governativo; inter- 
venne il Parlamento, che accordò la esenzione dal pagamento 
degl’interessi fino a tutto il 1868; coi residui attivi , che si accu- 
muleranno in questo frattempo, si potrà, scaduta l’esenzione, pa- 
gare l’ interesse dovuto per qualche anno, ma, per quanto si può 
prevedere, arrivprà presto, di nuovo, il momento in cui non si 
pagherà più, perchè il reddito netto non basta a tanto. Il Go- 
verno potrà allora pigliarsi la strada; ma a che prò? Se 1’ eser- 
citerà spenderà di più dell’attuale Società ed avrà ancora mag- 
giori passività; il miglior partito è dunque di lasciarla in mano 
agli attuali proprietarii, accontentandosi il Governo di quel pocó 
interesse che potrà pigliare tratto tratto. E questo partito pro- 
babilmente sarà preso, tanto più facilmente inquanto che questa 
linea fu costrutta ed è esercitata con tutta l' onestà e la buona 
fede, e non vi sono allusi nè spese parassite. 

Intanto la speculazione è fallita affatto con una strada che 
costò L. 71,000 al chilom. con un introito chilom. di L. 3,760 ed 
una spesa del 64 per °/ 0 dell’introito. (Si ritenne il Riksdaller 
eguale a L. 1, 40). 

Costruzione. — Il seguente elenco delle pendenze dà un’idea 
delle accidentalità del terreno; 8890“ in complesso, di salite o 
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discese dell’ 1,25 per °/ 0 ; 3620," coll’ 1,20 per °/ 0 ; 3,130," col- 
F uno; 500," col 0, 9; 2250 col 0, 65 ; e 2,490 col 0, 50 per °/ 4 . L’es- 
tremità della linea, Boras, non è tuttavia che di 6," più elevata 
dal punto di partenza Herrljunga. 

La lunghezza complessiva delle curve è di 13,300" ; di questa 
ve ne ha una di 210" di raggio, dello sviluppo di 800" ed 
una di 300" di raggio lunga 150"; poi due di 600", quattro 
da 600" o le altre da 650 a 2000" di raggio. 

Il corpo stradale è largo sotto la massicciata 4," 50, da ciglio 
a ciglio; la massicciata è alta 0,45. Le scarpe hanno l’inclina- 
zione di 1 : 1,5. 

Sulle ferrovie dello Stato, il corpo stradale è largo 6"; la dif- 
ferenza è di 1,"50 quantunque lo scartamento del binario sia in 
queste ultime maggiore solo di 0," 30 e le stesse traversine non 
differiscano che di 0," 60 in lunghezza ; ma si calcolò che per una 
strada destinata a minor traffico e per un materiale mobile meno 
pesante il corpo stradale poteva farsi meno solido. La siepe consiste 
in tre meschini listelli orizzontali, e costa L. 0,40 il metro 
lineare. 

Si contano due ponti, l’uno di 16" l’altro di 3"60 di luce 
con pile in greggia muratura di scapoli e travata in ferro fuci- 
nato ; e tre cavalcavia con fondazioni in muratura ed il resto in 
legname. 

Lo rotaje pesano 25,5 chilogrammi al metro lineare.il Diret- 
tore dello esercizio si lagna che sono troppo deboli. Le congiun- 
zioni fatte con stecche lunghe 0," 36 assicurate da 4 bolloni; le 
traversine di 2, 10 X 0, 225 X 0, 15 sono in abete del Nord che è 
resistente quasi come il nostro larice; non sono injettate; sono 
distanti fra loro 0," 90 ; ma solo 0," 60 presso le congiunzioni. La 
rotaja lunga 6," 60 porta adunque 8 traversine. 

Le stazioni sono in legno fcon zoccolo in muratura: nelle 
stazioni intermedie si rimarca ancora una certa eleganza; ve ne 
sono tre lungo la linea; costano L. 11,200 ognuna, compreso il 
piano superiore , che serve di abitazione per il Capo stazione. 

Vi sono inoltre due formate , con un solo casotto di 2 metri 
quadrati sopra un marciapiede. 
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Ad Herrljunga, la Società possiede un pajo di binari propri e 
la piattaforma per girare le locomotive ; ivi trovasi la tettoja per 
operare il travaso delle merci dai vagoni di piccolo scartamento 
a quelli ordinarii , e viceversa , il che si fa mediante un ripiano 
largo 0,80 posto fra i due i binarii di scartamento diverso; dal- 
l’altra parte del binario ristretto trovasi anche un largo ripiano pel 
carico e scarico delle merci della linea di Boràs. Per gli altri servizii, 
servono i fabbricati dellastazione govemativadella linea principale. 
Alla stazione estrema di Boras, il fabbricato dei viaggiatori è pure 
in legno, ma misura in pianta 18, m X 12,“ ed il marciapiede dei 
viaggiatori lungo 60,“ è coperto da una tettoja; vi ò ima tettoja 
per merci, sempre in legno, lunga 45,” larga 9," ed un deposito 
per 4 locomotive disposto a ventaglio con piattaforma grande nel 
centro; vi è anche la solita rimessa rettangolare per le locomotive 
in servizio, lunga 18," con due binarii ; ad essa si annette una offi- 
cina da locomotive larga 9," , lunga 12," coi più ovvii attrezzi, e 
tre o 4 torni, cosicché basta anche per riparare il materiale di 
altra piccola linea vicina, il che si fa contro pagamento delle spese; 
vi è infine un magazzino ed un’officina, con 5 piatteforme per 
vagoni, che misura 30," X 9,"; la rimessa, le officine il depo- 
sito ed il magazzino sono in muratura. 

In due delle stazioni intermedie, trovasi anche la tettoja a 
merci in legno di 18," X 9," con gru, ma senza ponte a bilico; 
queste tettoje però sono inoperose affatto. Oltre alle stazioni 
estreme una delle intermedie ha serbatojo d’ acqua e deposito di 
carbone pelle locomotive. 

Onde comprendere come una linea, costrutta con tutto questo 
corredo di accessori, abbia potuto costare solamente L. 71,000 al 
chilometro giova inserire qui appresso il prezzo elementare di 
varii generi in quel paese. . 

Legname di abete forte per costruzione lire 30 a 40 il metro 
cubo in grosse travi; per piccole dimensioni si paga anche meno. 

Traversine di abete forte, dimensioni 2," 10 X 0," 225 X 0," 15 
lire 0, 84 ognuna. 

Muratura in pietra per fondazioni senza calce , ma ben aggiu- 
stata, e colle faccio esterne spianate: il metro cubo lire 10 a lire 12. 
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Muratura con calce, prezzo doppio. 

id. con pietra da taglio, prezzo triplo. 

Scavo nei terreni torbosi, lire 0, 175 al metro cubo, oltre il tra- 
sporto. 

Scavo nei terreni forti lire 1,75 id. id. 

Pella linea di Boràs, il costo medio degli scavi fu di lire 0,70. 

La giornata del manovale si paga lire 2,10 per 12 ore di la- 
voro ; il falegname ed il muratore da lire 2,80 a lire 3,40. 

Le locomotive, portate a posto, lire 35 mila caduna. 

I vagoni costano quasi come quelli delle linee ordinarie, avendo 
la cassa di eguali dimensioni e presso a poco di egual peso ed 
egual portata. Lo stesso dicasi delle vetture, che contengono eguale 
numero di viaggiatori come quelle delle lineo dello Stato. 

È molto usata una ruota in ghisa come quella rappresentata 
sulla Tav. n, fig. 2. 

Consiste in un disco pieno A A un po’ corrugato per provve- 
dere al restringimento della fusione , gittato di un pezzo col cer- 
chio esterno li, col mozzo Cocolle nervature DD; di quest’ ul- 
time ve ne sono otto e partendo dal mozzo vanno al cerchio esterno 
in forma di S; un cerchio in ferro a, a, corrobora il mozzo. Questa 
ruota del diametro di 0,™ 80 pesa circa 75 Chilogrammi e costa 
sul posto lire 60, fatta nel paese con ghisa svedese. Taluna di 
queste ruote ha già percorso 40 a 50 mila chilom. e promette di 
durare almeno per altri 20 o 30 mila. Logorata la circonferenza 
esterna, tutta la ruota «ò fuori d’uso; ma conserva il valore del 
ferraccio da rifondere. 

Farò qui conno di un sistema di copertura pelle stazioni, che 
quantunque non sia in uso nelle ferrovie qui descritte, è impie- 
gato estesamente in Isvezia presso altre linee economiche del 
Sud più vicine a Copenaga , ove si fabbrica la materia occorrente. 

Consiste il tetto in un cartone impregnato di asfalto, e sparso 
di grossa sabbia silicea, che poggia sopra una travatura colle 
ordinarie inclinazioni e che, pella leggerezza del coperto, non ha 
mestieri di essere robusta e dispendiosa. Il fabbricante di Cope- 
naga, il quale credo abbia la privativa perla preparazione del 
cartone in tutta Europa, lo vende lire 2 il metro quadrato che 

v 
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pesa 4 chilogrammi. Dopo di averlo messo in opera , si copro 
con un altro strato di asfalto; la stessa operazione si ripete due 
volte durante i primi cinque anni, facendola più presto, o più tardi 
in quel lasso di tempo, secondo le circostanze; ogni operazione 
costa L. 0, 25 il metro quadrato, mettendosi uno strato di asfalto 
grosso 2 mill. Dopo ciò il tetto s’indurisce e si ritiene abbia a 
durare un tempo lunghissimo, senza bisogno di altra manu- 
tenzione. 

Non si può negare che è un sistema economico, anche quando 
la sua durata si limitasse ad una dozzina di anni; quelli che ho 
visitati trovavansi in un clima, il quale se è freddissimo in in- 
verno, è però di estate talvolta esposto a 87“ centigradi di calore, 
e si comportavano assai bene e con soddisfazione dei proprietarii; 
ma essi non erano in opera che da due o tre anni. Forse non 
sarebbe male farne una prova presso di noi. 

Esercizio. — Si fanno solo duo convogli al giorno, in ogni 
senso, ed essi sono necessariamente misti. La composizione media 
di ogni treno fu di veicoli G, 23 nel 1866 e 6, 60 nel 1865. I chi- 
lometri percorsi dai treni furono 63,025; il tragitto totale, com- 
prese le manovre ed i treni di servizio, fu di chilom. 70,138; 
l’anno precedente questa ultima cifra era di soli 64,435 chilo- 
metri. 

Dividendo il peso totale di merci trasportate pei vagoni-chi- 
lometri, si trova che il carico medio di un vagone fu di circa 
tonnellate 2; così pure trovasi che in ogni vettura si ebbero in 
media 9 '/, passeggieri. 

Le vetture pesando 5 tonnellate ed i vagoni 4,5, ne segue 
che il peso medio del treno è stato di tonnellate 38, 4 od aggiun- 
gendo la locomotiva, tonnellate 54. 

Le locomotive col tender addosso a 4 ruote accoppiate di 1." 275 
di diametro e due ruote libere con cilindri di 0, m 275 X 0,“40 
hanno una forza di trazione di 950 chilog. Ma lo sforzo reale per 
trascinare l’accennato convoglio medio si può calcolare come 
segue: per 14 chilometri alla salita media del 9 per “V», sforzo oc- 
corrente 38, 4 (5 X 9) X 15, 6 (12 X 9) = 865, 2 Chilog.; per altri 14 
chilom. in discesa quasi eguale, sforzo zero; e per 12,660 metri 
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in piano, sforzo 38,4 X 5 X 15,6 X 12 = 377,20; media chilo- 
grammi 435 circa. 

Il consumo di combustibile fu di chilogrammi 5, 14 per chilo- 
metro; dunque ogni chilogrammo avrebbe reso fri, 630 chilogram- 
metri; è un prodotto apparentemente minore di quello delle 
locomotive di Festiniog, ciò che si deve unicamente alla circo- 
stanza che colà la pendenza è continua ed i convogli sono sempre 
al completo, mentre qui le salite sono unite alle discese, per cui, in 
queste ultime , non si può risparmiare molto combustibile e il peso 
dei convogli è talvolta cosi debole, che non si utilizza conveniente- 
mente la forza della locomotiva. Due delle 4 locomotive hanno 
le sei ruote tutte accoppiate, ed il diametro di 0,”90 e quindi 
sono capaci di uno sforzo di 1,340 chilog. 

Si le une che le altre pesano, cariche, tonn. 15; hanno 
adunque un’ aderenza maggiore della forza, anche quando questa 
si abbassa al decimo del peso che gravita sulle ruote motrici. 
Una sola macchina accesa al giorno basta pel servizio. 

Le riparazioni delle locomotive costarono nel 1866 L. 0,118 
per chilom. utile; nel 1865 costarono L. 0, 136, essendosi do- 
vuti riparare i guasti fatti nel 1864 pei molti trasporti di mas- 
sicciata. Totale del costo chilometrico dello esercizio nel 1865 
L. 1, 50. 

La spesa generale di esercizio nel 1865 si divide come 
segue: 



Amministr."* e spese ge- 
nerali L. 17,022 o per chilom. di via L. 



Personale del traffico. . 


. 23,430 


• della stazione 


. 4,839 \ 


Pompista e pulitori . . . 


• 1,387 j 


Combustibile ed untumi 


• 14,690 ( 


Materie pel pulimento. . 


• 628 J 


Grasso, attrezzi pei va- 


| 


goni 


• 1,756 / 



418,60 

576,20 

573,40 



A riportarsi L. 63,752 



L. 1,568, 20 
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Riporto L. 63,752 



Riparaz." 1 alle locomotive » 8,543 

• alle vetture e 

vagoni . . . . • 2,548 

• all’ officina . . . • 423 

Magazzino » 1,828 

Manutenzione della strada 

Personale 13,200 

Materiali ed attrezzi. . » 772 

Sgombro di neve ...» 480 

Riparaz." 1 alla strada 

ed alle opere • 364 

Massicciata » 1,700 

Fabbricati 806 

Materiale di armano. 10 » 266 



Somma L. 94,682 



0 per chilom. di via L. 1,568, 20 

\ 

| • » » 283, 20 

• » 45, 00 

1 » » 432, 60 

; 

o per chilom. di via L. 2,329, 00 



Il litantrace costa L. 30 la tonnellata; il coko L. 40. In ragione 
delle vetture chilom. trovasi cho ogni veicolo trasportato ad un 
chilom. costò in combustibile L. 0,031 nel 1865, e L. 0,025 nel 1866. 
Sulle linee dello Stato costa solo L. 0, 018 : ma le pendenze colà 
non sono così forti come sulla linea di Boriis; e poi bisogna bene 
ammettere che le locomotive grosse consumano meno, per egual 
lavoro, di quelle minori. 

I vagoni hanno la cassa lunga 5,” 4; pesano 4,500 chilog.; por- 
tano 7 tonnellate. Il rapporto fra il carico e il peso lordo è sen- 
sibilmente uguale a quello delle linee Svedesi a maggiore scar- 
tamento; nelle vetture, invece, questo rapporto è in favore della 
linea ridotta con sacrificio però della comodità dei viaggiatori. 

Non si potò finora conoscere il vero e preciso costo del tra- 
vaso delle merci fra i vagoni di diverso scartamento ; ad Herrljunga 
tale servizio è fatto, nella tettoja sopra descritta, dal Governo, il 
quale congloba tale spesa con tutte le altre della stazione; la 
Società paga ad esso L. 4,200 annue per tutto il servizio di Her- 
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rljunga. Taluno suppone che il travaso costi L. 0, 10 per ton- 
nellata e lo si deduce: 1.» dal paragone del canone che si paga 
al Governo da altre Società in altre stazioni simili, ove non 
vi è travaso: 2" dal paragone colla spesa che si incontra nei porti 
per caricare e scaricare le merci, fatto il debito rapporto della 
distanza. Io credo debole un tal prezzo; ma sono convinto che 
ad ogni modo il travaso non può costare più di L. 0, 20 per tonnell. ; 
a Mondalazae in Francia lo si dice costare L. 0, 17 per tonnell. 

Nelle stazioni, il personale non è cosi scarso come in Iscozia; 
nello intermedie si hanno per solito 3 persone ; se vi è da cari- 
care e scaricare vagoni, si prendono estranei pagati all’ora. 
Nelle ferriate non vi sono agenti fissi della ferrovia; ivi, invece di 
lasciare la distribuzione, come il ritiro dei biglietti, al personale 
del treno, come si pratica in Iscozia, questi sono dati al pub- 
blico da uno dei vicini abitanti, il quale li compra all’ ingrosso 
dalla Compagnia godendo il ribasso del 10 per % e li rivende 
al giusto prezzo. 

L’esercizio è diretto da un Capo pagato L. 7000 all’anno; 
per la manutenzione questi ha un Assistente intermediario fra sè 
e i cantonieri; per gli altri servizi corrisponde direttamente, sen- 
z’altro intermedio, coi capi stazione e col capo deposito. 

È evidente che la spesa fin qui avvenuta non comprende il 
rinnovamento delle rotaje e traversine e le grosse riparazioni al 
materiale mobile ed alle costruzioni in legname. 

L’introito nell’accennato ammontare si compone di 40 per °/o 
pei viaggiatori e 60 per % di merci e bagagli. Tariffa pei viag- 
giatori: 8 cent, al chilom. polla 1.* Classe; 4 cent, pella 2.*; non 
vi sono altre classi. 

Velocità media dei treni chilom. 21 all’ora, comprese le fermate. 

IL ; 

Linea di Uddevalla-Wenersborg-Herrljunga. 

La prima tratta da Uddevalla a Wenersborg lunga 25,700 metri 
fu aperta il 15 ottobre 1866, facendosi però servizio pubblico 
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solo 4 volte la settimana. Il 17 maggio dell’anno corrente, si 
aprì l’altra tratta lunga 65,270 metri ed allora s’installarono 
sull’intera linea due treni giornalieri in ciascun senso. Lo scar- 
tamento delle rotaje è qui pure di l m , 20. 

Quantunque questa ferrovia faccia capo ad Herrljunga, ove 
comincia l’altra linea sovra descritta di eguale scartamento, esse 
appartengono a due Società diverse, e sono esercitate separa- 
tamente, salvo che il Direttore dell'esercizio è la stessa persona 
per entrambe, ciò che produce qualche economia su questo 
articolo di spese. Inoltre su questa linea , non essendovi al mo- 
mento officine , si manda a riparare il materiale alle suddescritte 
officine di Boràs , che bastano all’uopo. 

Non si può dunque esaminare per queste linee, nè la posi- 
zione finanziaria, nè le spese di esercizio; ma la costruzione 
presenta dei tratti interessanti e caratteristici che descriveremo. 

La 1* tratta da Uddevalia a Wenersborg costò lire 98.225; e 
la 2* L. 62,125 al Chilom. compreso il materiale mobile, cioè 8 lo- 
comotive, 18 vetture e 158 veicoli diversi. 

La pendenza massima di tutta la linea è di 1 , 66 per % e 
dura per circa 2180 metri di seguito; dominano le pendenze 
di 1: 100. Una sola curva ha 300 metri di raggio; le altre sono 
tutte più ampie. 

Diamo qui l’analisi della spesa della 2* tratta, che è quella 
che può dirsi economica, la 1* tratta avendo costato molto a ca- 
gione dello scartamento di 1,“ 20. 



Lavori di terra 355,200 m.‘ c. 1 



a L. 1 18 


L. 419,136 , 


1 


Roccia tagliata 30,000 m.‘ c. 1 


1 

| 


> o per chilom. L. 15,851 


a L. 7 


• 210,000 ' 




Lavori accessori e fossi . . . 


» 405,464 , 




Ponti, acquedotti 

Passi a livello, strade di ac- 


• 305,500 


• . 4,681 


cesso 


• 50,900 


. • 779 


A riportarsi 


L. 1,391,000 


» L. 21,311 
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Riporto L. 1,391,000 o per chilom. L. 21,311 

Massicciata ed armamento . » 1,313,800 » » 20,129 

Stazioni e 3 case cantoniere » 209,400 • » 3,208 

Terreni » 28-1,483 » » 4,359 

Materiale mobile • 488,350 » » 7,482 

Telegrafo, segnali e diversi. • 367,866 • • 5,636 



Somma L. 4,054,899 o per chilom. L. 62,125 



Le rotaje pesano 22, 5 chilog. al metro lineare ; le traversine 
misurano 2“ 10 X 0, 225 X 0, 15. 

Tutte le stazioni sono in legno, del sistema come quello sulla 
linea di Boras: sono di 1° ordine quelle di Uddevalla e Wener- 
sborg; altre 11 intermedie, oltre l’estrema di Herrljunga, sono 
di secondo ordine. 

Sono notevoli le opere d’arte pella loro semplicità; non sono 
punto in legno, ma sibbene, salvo pochissime, in pile di mura- 
tura greggia o di ferro e con travate in metallo. 

Nella Tav. I è rappresentato il disegno di un ponte di 45", di 
luce presso Wenersborg sul canale di Gotha; una parte di esso 
ò girevole , per lasciar passare i numerosi battelli a vapore e 
le navi a vela che solcano quel canale; il raggio del circolo de- 
scritto dal tavolato mobile è di 12" , ed esso tavolato è lungo 
metri 24; tuttavia un solo uomo, coll’ajuto di una stanga di legno, 
gira il ponte senza meccanismo alcuno , senza il minimo ingra- 
naggio. Tutto il ponte, compresa la parte fissa, contiene 35 ton- 
nellate di ferro lavorato, ed 8 di ghisa, che costano solo L. 36,000, 
compreso il collocamento in opera. 

Vi è un altro ponte, pure non molto discosto da Wenersborg, 
di 41“ di luce, consistente in una sola travata di acciajo pudel- 
lato, con pile in muratura greggia, posate sulla roccia, che si eleva 
fin sopra al livello delle magre. Fu provato con un carico, che 
produceva una tensione di 25, 6 chilog. per millim. quad. ed il ce- 
dimento nel mezzo fu di 0," 025 che, rimosso il carico, spari non 
lasciando tracce sensibili; il ponte, tutto carico di locomotive, 
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ne contiene 4, ed allora la tensione è solo la metà di quella di 
prova. La parte di acciajo, compresi i parapetti in ferro, pesa 
tonn. 43 e costò L. 35,000 oltre a L. 4,300 pel collocamento in 
opera; le due pile, di cui una è alta ben 7, m 5, l’altra 3”, 10, costano 
L. 15,400. Totale costo del ponte L. 54,60& Questo ponte è largo 
fra i parapetti 3,“ G0, ed esternamente 4,™ 20; le rotaje del ponte 
poggiano su traverse di rovere rettangole , che misurano me- 
tri 3, 90 X 0, 20 X 0, 20 distanti 0", 75 da centro a centro, il cui 
valore è compreso nello anzidetto costo totale. 

Infine è degno di notti altro ponte presso Hcrrljunga, composto 
di una semplice travatura in ferro senza parapetto, che poggia 
su due pile estremo in muratura ordinaria, e su due intermedio 
formate, ognuna, di due colonnette, ed ogni colonnetta composta 
di due ruotaje a base piatta fra le quali è interposta una lastra 
di ferro; le due colonne di ogni pila sono collegate con diagonali; 
le rotaje, di cui si compongono le colonne, furono provviste per 
una ferrovia principale di Svezia, naufragarono, vennero ripe- 
scate da pescatori , che le vendettero a vii prezzo all’ Ingegnere 
di questa linea, il quale ideò il descritto modo di utilizzarle. Tutti 
questi ponti si fecero in paese coll' eccellente ferro che là si pro- 
duce; in ferro inglese, avrebbero costato anche meno. 

Delle 8 locomotive, 4 hanno 12 tonnellate di peso sulle 4 ruote 
motrici accoppiate di 1,"35 e 4 tonnellate sulle altre due ruote 
libere, hanno tender separato ed una forza di trazione di 1,200 chi- 
logrammi, supposta in 4 chilogrammi la pressione media nei 
cilindri ; una locomotiva servo solo pel trasporto de’ materiali di 
servizio; le altre tre hanno sei ruote accoppiate di 1,"05 di dia- 
metro e due libere, il tender addosso ed una potenza di chilog. 1,540. 
Cerchioni o sale di acciajo Bessemer. Costarono le prime L. 30,100, 
le seconde L. 42,000 e furono fatte in Svezia; ricavandole d’In- 
ghilterra, si sarebbero risparmiate almeno 4 o 5 mila lire per 
macchina e forse più. 

Una particolarità di queste locomotive consiste nel moto ra- 
diale , che hanno le ruote estreme, per impedire che, formando 
un sistema rigido rettangolare colle altre ruote della macchina, 
producano soverchia resistenza nelle curve. 
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È noto che a tale effetto il Sig. W. B. Adams inventò anni 
sono in Inghilterra il moto radiale, secondo cui le estremità an- 
teriori e posteriori della macchina, invece di essere fisse coi 
bossoli a grasso contenenti la sala delle rispettive ruote, possono 
scorrere a destra e da sinistra su di esse, mediante un rullo, descri- 
vendo un arco di circolo il centro del quale trovasi verso il mezzo 
della lunghezza della macchina; in tal modo, le ruote estreme 
si adattano alla curva della strada cosi bene, che il sistema 
venne adottato su varie linee in Inghilterra dove trovansi ri- 
strette curve. 

Il Maggiore Svedese Adelskold che costrusse molte linee a 
scartamento ridotto nel suo paese, progettò ed eseguì una va- 
riante, secondo cui, invece dei rulli, la estremità della loco- 
motiva porta dei tacchi che scorrono in certe scanalature ad 
arco di circolo, praticate sulla faccia superiore del bossolo a 
grasso. 

Un sistema vai l’altro probabilmente; ma sulla linea di cui 
orasi discorre, si adottò quest’ultimo pelle lunghe locomotive a 
merci e per due di quelle a viaggiatori; il giuoco però, in esse, 
si limita alla estremità anteriore della macchina. 

Le vetture si fecero a Parigi; quelle di 1* Classe sono a sa- 
lone; contengono 24 posti e costano L. 6790; non sono dunque 
per nulla economiche. Le vetture della 2* Classe (che corrisponde 
alla nostra terza) portano 50 persone e costano L. 4250 ; portano 
dunque, non ostante lo scartamento ridotto, quanto quelle dello 
Stato, e sono assai convenienti. 

Il freno costa L. 520, in più. 

Questi prezzi non comprendono il trasporto da Hàvre al luogo 
dell’impiego. 

I vagoni sono fatti in Svezia e costano, quelli piatti, L. 1750; 
portano e pesano come quelli della linea di Boras; quasi tutti 
hanno le ruote in ghisa descritte più sopra. 1 



* Vedi pagina 97. 




III. 



Linea di Uttersberg. 

Da Kòping, ove farà capo fra pochi mesi la ferrovia a scar- 
tamento ordinario collegata alla rete generale dello Stato, si di- 
rama la linea di Uttersberg, lunga 36, ‘.290", dello scartamento 
di 1.” 09 fra le rotaje. 

Fu aperta nel giugno 1866 e serve specialmente al trasporto 
dei materiali pelle molte manifatture di ferro, che trovansi lungo 
la linea, i prodotti delle quali poi sono condotti a Kòping, che gia- 
cendo sul lago M filar è in comunicazione acquea col mare. Tut- 
tavia si fa anche un treno da viaggiatori ogni giorno. 

Nel cuore dell’inverno poi ogni servizio è sospeso. 

Questa linea è rimarchevole, perchè è quella che costò meno 
in Svezia e, credo, in tutta l’Europa. 

Finanze. — Pei 7 mesi di esercizio dell’anno scorso, s’incas- 
sarono Lire 67,200 e si spesero L. 36,400. Col residuo si pagò al 
Governo l’interesse del 4 per % e l’ammortizzazione del tre 
per % per la mezza annata sulla somma di L. 700,000 ricevute 
ad imprestito e rappresentante i due terzi del capitale speso, che 
ammontò effettivamente a L. 1,091,769; e se ne serbarono L. 6,300 
a beneficio della Compagnia. 

Per l’anno corrente sperano incassare L. 98,000, e spendere 
L. 49,000; il residuo basterà appunto a pagare il Governo per 
questo anno; ma se non vi fosse la quota di ammortamento da 
pagare, questo residuo equivarrebbe al 4 e '/, P er % dell’intero 
costo della linea. 

Nulla adunque pigliano intanto gli azionisti, che sottoscrissero 
pelle rimanenti L. 391,769 del capitale; ma ciò poco loro im- 
porta; quando si misero alla impresa ben prevedevano tale ri- 
sultato; loro scopo era di aver la strada, che è utilissima ai loro 
stabilimenti, ed è ben lieve il sacrificio di dare tal somma senza 
frutto, tanto più che divisa fra tutti gli utenti si riduce a poca 
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cosa. E poi una volta finito, se vi si riesce, il rimborso delle obbli- 
gazioni , un reddito come il suddetto , per poco che aumenti, equi- 
vale , dedotte anche le maggiori spese che allora si avranno nello 
esercizio, ad un discreto interesse delle rimanenti azioni. 

È dunque una linea in condizioni del tutto eccezionali e quan- 
tunque abbia costato sole L. 30,085 al Chil. non può mantenersi 
per intanto se non per gli utili indiretti che arreca, l’introito es- 
sendo appena di L. 2,690 al Chilom. , e supponendosi che le spese 
non siano, per ora, per eccedere la metà di tal somma; ma esse 
dovranno in seguito risultare certamente maggiori. 

Costruzione. — Ecco i particolari dell’ accennato costo totale 



di primo impianto. 

Lavori di terra e proscÌug. u L. 
Carri, attrezzi per detti. . . * 

Scavi di roccia 

Acquedotti e condotti. ...» 
Due ponti: uno in legno 
di 16,“ 5 di luce, l’altro 
in ferro di 10," in due 

arcate » 

Un cavalcavia in legno. . . t 
N.° 62 passi a livello e loro 

cancelli • 

Metri 2,700 di vie laterali . » 

Massicciata • 

Terreni » 

Chiusura della via in legno • 

Ruotaje • 

Uncini • 

Traversine 

N.° 30 cambiamenti di via. » 
N.“ 3 piatteforme di 3," 90 
di diametro • 

A riportarsi L. 



166,780 


\ 


20,279 


o per chilom. L. 5,459 


11,051 


1 


17,906 

1 
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! . . 1,207 


23,380 




2,520 , 

\ 




4,497 | 
6,489 1 


ì 

» • 2,219 
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69,542 


1 


56,000 


• » 1,542 


22,638 
285,856 ' 


• . 624 

1 


17,430 




43,330 | 
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OD 
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5,070 | 


4,310 j 
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757,078 


. L. 20,861 
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Riporto L. 

Stazioni in legno • 

N.° 3 locomotive • 

Vetture e vagoni • 

Ruote e molle di ricambio . • 

Mobilia ed attrezzi » 

Telegrafo con 5 stazioni . . » 

Ingegneri » 

Diverse 

Guadagno dell’Impresario . » 



757,078 o per chilom. L. 20,801 
97,035 . . 2,674 

90,300 \ 

61,900 . . 4,372 

6,454 ' 

7,840 . . 216 

9,240 . . 255 

26,000 . . 717 

15,790 . * 435 

20,132 • • 555 



Somma L. 1,091,769 o per chilom. L. 30,085 



Uttersberg è 90." più alto di K6ping; la pendenza media sa- 
rebbe dunque del 4 per m / m \ ma siccome si hanno contropendenze 
e tratti orizzontali per 10,290-, si hanno anche per 8700" di pen- 
denze di 1 : 100 nella salita; nel ritorno invece, la salita mas- 
sima si limita al 5 per ”/»• La merce discende per la maggior 
parte. 

Il più alto rilevato su questa linea è di 7," 50; il taglio più 
profondo 6." Il corpo stradale è largo 3," 90 al ciglio; fossi lar- 
ghi 0," 30 alla base; scarpe laterali 1: 1, 5. Massicciata larga al ci- 
glio 2,” 40, alta 0,"36, con scarpe egualmente di 1:1, 5. 

Due cave, che si trovano proprio sulla strada a 5 chilom. dalle 
due estremità della linea, fornironocomodamente e con poca spesa 
tutto il materiale di massicciata, il quale, essendo di 55,460 metri 
cubi, costò adunque circa L. 1,25 al metro cubo. 

Le rotaje pesano 18 chilog. al metro lineare; la loro faccia 
superiore ò larga 0,™ 147; vengono d’Inghilterra, e costano L. 200 
la tonn. in media, compreso le relative stecche e i bolloni; lun- 
ghezza delle rotaje è di m. 6, 60, ed anche questa grande lun- 
ghezza è una sorgente di economia nelle congiunzioni. 

Traversine di 1,” 95 X 0," 20 X 0," 15, distanti fra loro 0." 90, 
salvo presso le congiunzioni da cui sono distanti solo 0," 60; 
prezzo ordinario L. 0, 84 ognuna; massimo L. 0, 98; medio L. 0, 91. 
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La muratura è tutta in pietrame a secco, con semplice rim- 
boccatura esterna di calce; escluso il trasporto delle pietre a 
piè d’opera, costa L. 6, 50 il metro cubo. 

La spesa pei terreni comprende l’acquisto di 1,755,000 metri 
quadrati di terreno, di cui ognuno costò adunque in media la 
tenuissima somma di L. 0, 032; bisogna dire però che non si 
attraversano mai terreni coltivati, sibbene sempre boschi di abeti 
ed incolte praterie. La chiusura della strada con tre scarsi correnti 
costa L. 0, 40 il metro lineare. 

Tutte le stazioni hanno il fabbricato dei viaggiatori in legno. 
Quelle di partenza e quelle di arrivo sono assai pulite, spaziose, 
a due piani, e costano L. 11,200 ognuna. Tre delle intermedie 
misurano in pianta 12,“ 5 X 8,” 5; sono ad un sol piano e co- 
stano L. 4900; ivi si trova però una camera riservata per allog- 
gio del Capo. I marciapiedi delle stazioni sono in legno rozzo, 
lunghi solo quanto il fabbricato dei viaggiatori. 

Queste 3 Stazioni intermedie hanno una tettoja a merci in legno, 
e uno scalo scoperto sostenuto da grossa muratura di pietrame. 

Una quarta stazione intermedia è senza fabbricato dei viag- 
giatori , ma possiede una tettoja per le'merci , in cui si danno i 
pochi biglietti che possono occorrere. 

Infine la 5.* stazione intermedia ha una semplice capanna in 
legno di pochi metri quadrati con un binario, che va ad un 
magazzino di ferro di privata proprietà. 

Tutte le costruzioni delle tre suaccennate stazioni, con tettoja 
a merci e scalo scoperto, costarono assieme L. 21648, che rap- 
presenta il valore dell’intera stazione eccetto i binarj, il terreno 
e i meccanismi fissi. 

Ad Uttersberg la tettoja a merci in legno ha un doppio ripiano, 
l’uno al livello delle rotaje serve pel ferro che ivi si scarica dal 
canale, o che è a questo destinato; l’altro superiore ad esso 
è usato pelle granaglie ed altre merci, che perciò salgono o 
scendono, quando sono scaricato dal vagone o devono in esso 
caricarsi. È lunga circa 40,“ larga 9,“ 60, e costa L. 8400. È un 
sistema creduto economico, perchè con eguale area e colla stessa 
superfìcie di pareti laterali e di tetto si ha una tettoja di doppia 
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capacità di merci; però non è doppia la capacità di caricare e 
scaricare. 

Ivi trovansi anche una rimessa in muratura per locomotiva 
ed una piattaforma di metri 3, 90 per girare le locomotive , rimar- 
chevole per essere rozza ed economica; consiste in un anello 
esterno di grossolanissima pietra, che non ha nemmeno la faccia 
superiore spianata, cosicché non vi si potrebbe comodamente 
camminar sopra; entro esso un esagono in legno per fondazione 
che basa su uno strato di massicciata; sovra l’esagono una ro- 
taja circolare, su cui girano le quattro ruote del carro, il quale 
consiste in due travi in ferro formate con rotaje fortificate di 
sotto, ad ognuna delle estremità delle quali trovasi un segmento 
di ghisa che porta due delle ruote girevoli; il pernio è in un 
mozzo di ghisa con cui sono fusi 4 bracci, che vanno a posare 
sulle travi. Il tutto per la tenue spesa di L. 1,437. 

Altra eguale piattaforma si ha a Kòping ed una terza di ri- 
cambio, giace non so dove. 

A Kòping, oltre la tettoja merci e la rimessa a locomotive si 
ha una piccola officina di riparazioni con 4 distretti, due fuochi di 
fucina ed un torno universale; pei maggiori lavori si ricorre ad 
un’officina in paese e pelle riparazioni più importanti, s’imbarca la 
locomotiva a Kòping d’onde va per acqua sino ad Erskilstouna, 
ove trovasi un privato stabilimento, nel qualo si fabbricano 
anche molte locomotive e macchine nuove. 

Si ha pure a Kòping una bella tettoja per vagoni, ed ivi, 
d’inverno quando il servizio è sospeso, si raccoglie tutto il per- 
sonale della stazione, e lo s’impiega a far vagoni nuovi, al quale 
intento si scelgono anche pel servizio del traffico persone più o 
meno capaci per tali lavori. 

Il rifornitore di acqua trovasi nelle stazioni estreme ed in una 
delle intermedie; consiste in una torre di legno, entro la quale 
è un serbatojo di legno dal quale un canale mobile in legno da 
l’ acqua alle macchine ; vi è annesso un magazzino da carbone 
in legno che misura 3.” X G.'“ 11 tutto costa L. 1,400 oltre la 
pompa. 

Sulla strada non vi sono case cantoniere. 
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Esercizio. — Il servizio richiede l’ accendimento giornaliero di 
due locomotive, perchè, quantunque non si facciano mai più 
di 3 convogli al giorno in ogni senso, la scarsità, dei vagoni 
vuole che quelli siano combinati in modo da poter rimandare 
questi alla stazione di origine appena scaricati, al quale scopo 
una sola macchina non basta. 

Per la trazione si hanno due macchinisti, 2 manovali, e 6 ope- 
raj, oltre a due impiegati di ufficio. 

Per la manutenzione, nei mesi di esercizio, si ha un uomo 
ogni due Chilom. pagato in media L. 2 al giorno; inoltre 4 ra- 
gazzi da 10 a 14 anni pagati L. 14 al mese custodiscono altret- 
tanti passi a livello. 

Pel traffico nelle stazioni intermedie un uomo fa tutto, com- 
preso il servizio del telegrafo o della barriera del vicino passo a 
livello; ha L. 900 annue ed un vestiario completo oltre alla ca- 
mera di alloggio; d’inverno, quando la linea è chiusa , egli 
deve tuttavia stare al suo posto. 

A Uttersberg non vi sono che due persone fìsse; quando oc- 
corrono altri, si prendono e si pagano ad ora. 

Un Capo traffico a Kóping dirigo tutto il servizio e sotto lui 
vengono direttamente i macchinisti, i Capi stazione e l’Assistente 
di manutenzione; occorrendo, il Capo traffico sa fare anche il 
telegrafista. 

Le tre locomotive a sei ruote fatte in paese costarono L. 30,100 
ognuna ; hanno 4 ruote accoppiate di 1," 05 di diametro con 
tender addosso capace di 1,300 chilogrammi d’acqua e 570 di 
carbone; cilindri di 0," 25 '< 0,“ 40; forza di trazione, sempre nel 
caso di 4 atm. di pressione media nei cilindri , 950 chilogrammi , 
eguale al decimo circa del peso probabile, che gravita sulle ruote 
motrici e che si ritiene di 9 tonn. , il peso totale della macchina 
essendo di 12,500 chilog. Con questa forza trascinano 10 vagoni 
che pesano ognuno 7 tonn. compreso il carico e consumano 
Chilog. 8, 2 di combustibile in media per chilometro , comprese 
le fermate e gli accendirnenti. Velocità massima 32 Chilom. l’ora. 

Le vetture sono tre in tutto e bastano pel momento; costano 
in media L. 5235 l’una. 
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I vagoni, che sono in numero di 40, pesano 3 tonnellate 
e portano 4 tonnellate; è una proporzione più infelice di quella 
dei vagoni di maggiore scartamento. Costano in media L. 1,155 
l’uno. Le ruote dei vagoni sono tutte in ghisa e massiccie; ma in- 
vece di un solo disco, come quelle descritte più sopra, hanno due 
dischi paralleli con un vuoto nel mezzo. Ad ogni testa del vagone 
vi è l’uncino di trazione il quale finisce con una piattella cho 
serve di respingente; il relativo gambo porta una rotella che, ve- 
nendo ad urtare contro un disco di caoutchouc assicurato dietro 
la traversa frontale del vagone, forma un sistema elastico. 

Abbiamo visto che per 7 mesi dell’anno scorso, l’esercizio 
della linea costò L. 36,400; ma vi è da dedurre quel che si pagò 
all’impresario, per convogli da esso fatti pel servizio di costru- 
zione, e che fu compreso nel costo della strada; resta per l’eser- 
cizio pubblico la spesa di L. 27,608, di cui L. 4,284 per combusti- 
bile, in ragione di L. 28 la tonn. e per 18,832 Chil. di percorso. 



Per olio delle macchine 


L. 784 


Per untura dei vagoni 


• 560 


Manutenzione della strada 


. 5,600 


Condotta delle locomotive 


. 7,000 


Spese del traffico 


. 6,580 


Diverse e generali 


» 2,800 



Si vede che l’anno scorso la media dei treni giornalieri non 
fu che di 1, 25 in ogni senso; ora se ne fanno di più. 

L’anzidetta spesa corrisponde a L. 1, 47 per treno-chilom. ciò 
die è molto, se si considera la piccolezza dei treni e l’assenza per 
ora di ogni spesa di rinnovamento di materiale; d’altra parte la 
ristrettezza del servizio e la sua interruzione d’inverno è causa 
di aumento nella spesa per convoglio-chilom. ed inoltre bisogna 
ammettere che si va a poco a poco aumentando il materiale mo- 
bile senza addebitarne il capitale. Tutto fa credere cho quest’anno 
non si eccederà la presunta spesa di L. 49,000 per l'esercizio, 
pari a L. 1350 al chilom.; però i mesi di esercizio non saranno 
che 9, il primo trimestre di quest’anno essendo passato senza 
servizio. 
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Linee diverse. 

Oltre alle suddette vi è in Isvezia una moltitudine di piccole 
linee a scartamento ridotto, che servono al trasporto dei passeg- 
geri, oltre ad altre infinite pel solo trasporto privato di materiali. 
Tutte queste linee sono isolate affatto. 

Ecco l’elenco delle principali che servono pei viaggiatori. 







lungh. chil.' 1 


scart.*“ 


apertura 


Da Soderham 


a Berwick 


17,6 


1,20 


giugno 1860 


» Huddiskvall 


» Forssa 


10, 7 


1,20 


• 1858 


» Atvidaberg 


* Basbo 


10, 7 


1,20 


» 1859 


• Christinelnimn 


• Sjoàndan 


10,7 


1, 12 


* 1849 


» Fryksta 


■ Clara Elf 


8,0 


1,12 


. 1848 


» Norberg 


• Engelsberg 


16,0 


1,20 


•’ 1858 


• Westman 


• Barken 


16,0 


1,20 


. 1859 



Le rotaje sono generalmente a base piatta, assicurata alle tra- 
versine con ramponi ; nella parte esterna delle curve , la rotaja 
ò trattenuta da un tacco di legno, che un rampone inchioda 
sulla traversina e mantiene contro la tavola superiore della ro- 
taja. Si aggiungono, come esempio, alcuni particolari sulla prima 
delle accennate lineo da Soderham a Berwick, che è forse la 
più florida. 

Pendenze dominanti 1 : 100; una sola pendenza di 1, 66, 
per °/ 0 ed è la massima. Curve minime 360.“ ; costò L. 1,015,000 
ossia per Chil. L. 57,670; questa spesa elevata fu causata in ispe- 
cio dal materiale mobile , che convenne procurarsi come se la 
linea fosse lunga tre volte più, e consiste in tre locomotive, 3 vet- 
ture e 60 vagoni. Dedotto l’importo di questi, la rimanente 
spesa equivale a L. 17,500 al Chilom. Le rotaje pesano 22, 5 chil. 
al metro lineare; le locomotive pesano 13 tonn. compreso il 

8 
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tender che fa corpo con esse, ed hanno sole quattro ruote, tutte 
accoppiate. 

D’inverno non si lavora, questa linea trovandosi al Nord 
presso al confine della Lapponia; nel 1866 si percorsero 58,700 
chilom; composizione media dei treni 9 veicoli; consumo di 
combustibile chilog. 15,6 per chilom. tutto compreso. 

Introito L. 242,790; spesa L. 92,3:10, ossia L. 5240 al chilom. di 
via, e L. 1, 57 per chilom. percorso , di cui 76 per % pel traffico, 
18 pel materiale mobile, e 6 per manutenzione della via e dei fab- 
bricati. Il residuo rappresenta il 1 1 per °/ 0 del capitale speso. 
Come vedesi, la prosperità di questa linea deriva dal molto suo 
traffico, l’introito essendo di L. 14,400 all’anno, non ostante l’in- 
terruzione invernale, e dalla tariffa delle merci, che per le cir- 
costanze locali e per mancanza d’ogni concorrenza può tenersi ele- 
vata, corrispondendo essa a più di L. 0, 20 per tonn. cliil. Tuttavia 
l’ introito per merci costituisce più del 95 per % del totale introito. 
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Allegato G- 



Linee di Norvegia a scartamento ridotto. 



È detta in Norvegia linea principale quella che da Cristiania 
volge al Nord fino ad Eidswold al termine del lago Miosen; fu 
costrutta or sono circa 12 anni da una Società Inglese, colla 
quale è cointeressato il Governo, ed è lunga G8 chilom. (in ragione 
di chilom. 11, 3 per miglio Norvegese, cifre tonde). 

Da Llllestrom, su questa strada, parte la linea d’intera pro- 
prietà del Governo, che va fino a Charlottemborg, alla frontiera 
di Svezia, d’onde il Governo svedese sta attivando, non molto 
sollecitamente , la congiunzione della medesima colla linea di Stoc- 
colma ora aperta fino a Christinehamn sul lago Weneren. Questa 
linea ha uno sviluppo di 115 chilometri sul territorio Norvegese 
e fu aperta in parte nel 1863 ed il resto sul finire del 1865. 

Entrambe queste linee sono a scartamento ordinario di 1," 50 
e sono esercitate dal Governo di Norvegia. 

La gravo spesa di costruzione di queste linee, che sali a 
L. 186,950 al chil. pella prima e L. 97,677 polla seconda, ne 
avrebbe resa impossibile la continuazione in un paese cosi mon- 
tuoso, povero e scarsamente popolato, come è la Norvegia, se 
non si fosse pensato a ridurla, riducendo lo scartamento delle 
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rotaje da l, m 50 a soli 1“ 067 fra le faccie interne. Con questo 
scartamento ridotto, si costrussero dapprima dallo Stato le due 
linee da Trondhjem a Storen e da Harnar a Grundsett; più tardi 
lo Stato stesso costrusse quella di Dramman, non per anco ul- 
timata: di queste tre linee esporremo i particolari più recenti. 



I. 

Linea Grundsett-Hamar. 



Dalla riva orientale del lago Miòsen a 150 Chilom. al Nord 
di Cristiania, si diparte questa ferrovia che termina a Grundsett 
attraversando un terreno incolto ed una popolazione scarsa 
molto e povera: però sta in esercizio tutto l’anno, anzi a par- 
tire dal 1.” gennajo p. p. si fanno duo treni al giorno , mentre 
prima se ne faceva uno solo. Questa strada può avere un migliore 
avvenire se per essa passerà la grande linea del Nord, che deve 
riunire Cristiania a Trondhjem. È lunga chilometri 39, 2, e fu 
aperta allo esercizio nel 1862. 

Finanze. — La vera spesa totale, quantunque non tutta ap- 
plicata all’ utile costruzione della linea, ascende a L. 2,264,408 
(ritenuta la specie di Norvegia in L. 5, 70). 



Gl’introiti furono in totale pegli anni 1864 1865 1866 

rispettivamente di L. 104,065 87,216 85,300 

E le spese di esercizio • 86,965 84,571 90,800 



L’impresa va dunque molto male in quanto a interesse. 

Costruzione. — Nella anzi accennata spesa di costruzione è 
compreso un ponto oltre Elverum, che venne poi abbandonato 
dalla ferrovia, essendosi presa un’ altra direzione; dedotto questo, 
la parto effettivamente in esercizio costò solo L. 49,100 al chil. 
comprese 3 locomotive, 8 vetture e 50 vagoni. 

Il corpo stradale è largo 3," 80 sotto la massicciata la quale 
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è spessa 0," 51 e larga 2," 44 da ciglio a ciglio, le traversine es- 
sendo lunghe 2™ con sezione semicircolare di 11 contini, di raggio 
circa o distanti l’una dall’altra 0, m 81; pesano le rotaje 18 chilog. 
il metro lineare, ma sono considerate troppo deboli; le con- 
giunzioni sono a stecche. 

Quantunque Grundsett sia di soli 70.“ sopra Hamar, la linea, 
per seguire l’andamento naturale del terreno, si eleva sino ad 
altri 74.“ sopra Grundsett; pendenza massima 11, 6 per mille; 
più di un quarto della linea, in complesso, ha salite dall’, 8 
all’ 11,6 per mille ; curve minime 270"; curve prevalenti 310." di 
raggio. 

La spesa di costruzione si divide come segue: 



Terreni . 3, 33 por % 

Cintura 2, 70 » 

Corpo stradale 29, 80 • 

Ponti e viadotti 3, 30 • 

Armamento 28, 90 • 

Stazioni 12, 60 » 

Passi a livello e vie laterali 0, 90 » 

Telegrafo 0, 80 ■ 

Materiale mobile 13, 20 » 

Ingegneri e diverse ... 4, 47 • 



100,00 



Il legname da costruzione costa circa L. 29 il m. c. 

Il valore medio dei terreni fu di L. 0, 083, al metro quadrato; 
il minimo L. 0, 012. Le traversine in quel luogo non valgono 
che L. 0,56. Gli altri articoli costano presso a poco come s’in- 
dicò pella Svezia. 

Non solo le stazioni, ma anche i ponti sono in legno con pile 
più soventi pure in legname , e talora in grossa pietra rozza 
senza calce. 

La figura 4, Tav. II, rappresenta il modulo della strada in 
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iscavo; quella (5) mostra uno scavo nella roccia; le (6) e (7) dànno 
un rilevato a mezza costa ; la (3) indica una fondazione con quattro 
ordini di pali in legno collocati orizzontalmente ad uso fascine 
e disposti per traverso e per luugo alternativamente, usata dove 
la strada attraversa terreni torbosi. 

Gli acquedotti consistono in due spalle di pietrame senza calce 
ricoperti da una lastra rozza di eguale materia. 

Le stazioni sono 9 in totale; ad Hamar il fabbricato dei viag- 
giatori è spazioso, contenendo anche l’utlìzio e l’alloggio del Di- 
rettore dello esercizio; ivi è anche la tettoja merci molto vasta 
e la rimessa da locomotive con officina, in cui si vede un tornio 
da ruote, un tornio universale, un fuoco di fucina, 6 distretti, e 
una macchina motrice a vapore cogli altri minori attrezzi, per fare 
le grandi riparazioni, cosicché facendo venir di fuori qualche pezzo 
grosso, in ispecie di oggetti di fusione, i tubi, le ruote e i focolari 
belli e fatti, ogni altro lavoro si può compiere in questa olficina 
senza dover mandare altrove la macchina a ripararsi. Le altre 
stazioni, compresa quella di estremità a Grundsett, sono costrutte 
con travi di legno coricate orizzontalmente con zoccolo in mu- 
ratura greggia; l’area di queste stazioni misura 14." 5 X 8.“ 5 
compreso l’alloggio, ed è distribuita come vedesi nella figura 8, 
Tavola II, avvertendo che il marciapiede resta protetto dall’am- 
pio piovente del fabbricato. 

Accanto a questa sta un’altra piccola costruzione, che misura 
in pianta 10," 50 X 5," 25 e contiene un ripostiglio o magazzino, le 
latrino e gli orinatoj. 

Esercizio. — I chilom. percorsi nel 1865 essendo stati 40,533 
per servizio dei viaggiatori, e 2,697 per materiali, e la spesa ge- 
nerale di L. 82,400, ne deriva che il costo di ogni convoglio chi- 
lometro di qualunque natura è in media di L. 1, 91. 

La composizione media del treno fu di veicoli 6, 06.; il peso 
medio del treno, compresa la locomotiva, tonn. 47; ed il peso 
utile medio del treno in viaggiatori, merci e bestiami, tonn. 7, 5, 
ossia il 16 per % del peso totale. 

Il carico medio dei vagoni a merci fu il 39 per % della loro 
portata. 
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La spesa totale di esercizio per chilom. di via equivale a L. 2,102 



id. 


id. 


nel 1866 fu di • 2,317 


E l’introito 


id. 


. 1865 • » 2,169 


id. 


id. 


• 1866 » • 2,180 



Per l’anno corrente, il percorso sarà maggiore e la spesa per 
treno chilom. minore; ma la spesa per chilom. di via crescerà 
di forse L. 200, calcolandosi che il treno aggiunto costerà altre 
L. 0, 50 il chilom.; d’altra parte nei primi 5 mesi dell’anno 
l’introito non era punto aumentato in confronto all’ anno scorso; 
perchè, essendosi abbassate le tariffe, il movimento crebbe solo 
di tanto da coprire il ribasso. 11 corrente anno presenterà adun- 
que probabilmente un eccesso di spesa sull’introito. 

Ecco le tariffe attuali: 

Tei viaggiatori: 

1* Classe 4, 7 (3 X 1,593 n) ) « essendo il numero dei chilom. 

2.* id. 4, 7 (2 X 1,062 n) j Importo in cent." 1 per l’intera tratta. 

Ter le Merci: 

1. ‘ Classe 94 ( 4 X 0,177 m) 

2. * id. 94 ( 3 X 0,133 ») 

3. * id. 94(2,5 X 0,110 n) 

4. * id. 94 ( 2 X 0,088«) 

Delle tre locomotive una sola si accende al giorno; se si gua- 
sta, il pubblico aspetta che se ne accenda un’altra. 

Esse pesano, ciascuna, 15 tonn. cariche, di cui circa 11 gravi- 
tano sulle 4 ruote motrici accoppiate, ed il resto sulle due ruote 
libere. Hanno il tender a dosso. Consumano chilog. 6, 56 di com- 
bustibile per chilom. Velocità media della corsa intera 20 chilo- 
metri l’ora. 

Le vetture sono capaci di 32 posti di 2‘ classe, e 28 posti mi- 
sti; le prime pesano tonn. 5,45; le seconde 4,85. 



I « essendo il numero dei chilom. Im- 
porto in cent." 1 per ogni tonnel- 
' lata e per l’intera tratta. 
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I vagoni pesano tonn. 3, 15 e portano tonn. 4, D : sono lunghi 
da 5," 40 a 7, “ 20 e larghi 2,” 07. 

Le riparazioni dello locomotive costarono L. 0, 12 al chilome- 
tro ; quelle dei veicoli L. 0, 015. 

La trazione in complesso costò L. 0, 50 per treno cliilom. 

Le spese di esercizio si scompongono come seguo: 





Anno 1865 


Anno 1866 


Direzione . . . . 


9,4 


Per % 


8, 5 per V 0 


Stazioni , traffico e loro riparazioni . 
Trazione e riparazione delle locomo- 


34,7 


• 


31,2 • 


ti ve 


27, 1 


» 


22,8 » 


Riparazioni ai vagoni 


4,6 


• 


4, 5 • 


Manutenzione di via e ponti . . . 


21,2 


» 


,33, • 




100 . 




100 . 



I macchinisti sono due e si pagano L. 5, 70 al giorno per cia- 
scuno; uno di essi fa anche da capo officina; vi sono inoltre 
uno scaldatore, 2 manovali e 4 operai. 

Nelle stazioni intermedie, un uomo solo fa tutto, compreso il 
servizio delle barriere e del telegrafo ; è pagato L. 800 annue oltre 
al fuoco, lume, alloggio ed un vestiario completo. Quando abbi- 
sogna di ajuto pei vagoni, prende gente all’ora, ina si noti che 
col treno viaggiano tre agenti, il (piale numero elevato di per- 
sone si mantiene appunto nello intento che aj utino nelle stazioni 
a far tutte le manovre o preparare il servizio merci , al quale 
effetto non solamente sono già lunghe le fermate nelle stazioni 
portate in orario , ma, se non bastano , si fanno anche più lunghe 
con poco riguardo ai viaggiatori. 

Alla stazione principale di Hamar (che è un paese di 1000 abi- 
tanti) vi sono 3 impiegati e 7 od 8 manovali. 

Per la manutenzione vi è un assistente, quattro capi squadra 
e 16 cantonieri, ossia uno per ogni 2500 metri di via. 
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L’assistente, i capi stazione e i macchinisti dipendono diret- 
tamente dal Capo di esercizio che con tutto il suo Ufficio, col 
quale compila ogni anno un rendiconto meraviglioso per l’ ab- 
bondanza dei dati, non costa più di L. 7,750 di stipendii e spese 
di ufficio. 

Lo sgombro della molta neve, che cade d’inverno, eie ripa- 
razioni straordinarie della strada richiedono l’annuo impiego di 
circa 1825 giornate di manovali provvisori. 

Il litantrace viene d’Inghilterra, ma costa solo L. 27 la tonn. 
atteso il basso nolo delle navi norvegesi, che ritornano dalle coste 
britanniche. 

Circa il 41 per °/„ degli introiti è dato dai viaggiatori ; un altro 9 
per °/ 0 si ha dalle merci a grande velocità, bagagli o telegrammi; 
le grosse merci formano l’altra metà dell’incasso. Il maggior 
prodotto del luogo è il legname ; ma troppa concorrenza alla fer- 
rovia fa il vicino fiume , pel quale il legname si manda libera- 
mente, essendo il letto mantenuto favorevole a tal trasporto in 
tutti i principali fiumi di Norvegia da un consorzio , che fa le 
spese occorrenti, specialmente nel passo delle cosi dette cateratte, 
e manda anche tratto tratto degli uomini, che invigilano l’anda- 
mento dei legnami galleggianti e liberano quelli che si trovas- 
sero arenati; queste spese si dividono poi in fine dell’anno, in 
ragione del numero delle travi spedite, ed ognuno paga pella 
propria spedizione; in certi luoghi, con pochi centesimi per trave, si 
fanno parecchie centinaja di chilometri; vi è poi la perdita e i 
guasti per rotture , ciò che si calcola in media nel 5 per % della 
spedizione. 

Le travi hanno una marca che ne indica il proprietario, ma 
talvolta questa va completamente erosa, ed allora il legname si 
vende all’ incanto a profitto del consorzio. 

Con una spedizione per acqua cosi bene organizzata ed eco- 
nomica, è evidente che pochi legnami per certo si spediscono 
per ferrovia. 
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Linea da Trondhjem a Stòren. 



Questa linea trovasi isolata presso al 64° di latitudine; parte 
da Trondhjem antica capitale della Norvegia, ora porto impor- 
tante con discreto traffico , e va verso il Sud fino a Stòren , 
d’onde col tempo potrà essere prolungata fino a Cristiania. Questa 
linea ò lunga 48 chilometri, e da Stòren ad Eidsvoid, che è già 
unito per ferrovia a Cristiania, vi sono ancora circa 550 chilom. 
di diffìcile costruzione atteso la natura montuosa del paese. 

La condizione passiva delle attuali ferrovie in Norvegia ed 
il nessun beneficio che ne ricava la gran maggioranza del paese, 
sparsa qua e là sopra un’immensa superfìcie di terreno, rende 
molto difficile in Parlamento l’approvazione di nuove linee. 
Questa prima Sezione fu aperta nell’ agosto 1864. 

Finanze. — Totale della spesa L. 4,000,000 

Introiti anno 1865 . 143,375 1866 L. 154,567 
Spese d’esercizio » * 130,185 • • 141,292 

Il residuo attivo, che è quasi eguale per ambo gli anni, lascia 
solo circa 0, 33 per % di beneficio sul capitale 

Costruzione. — L’anzidetta spesa di costruzione corrisponde 
a 83,333 lire per chilometro, e si divide nel modo seguente: 



Terreni (m. q‘ 897,772) ... 5, 27 p. % 
Chiusura della stmda ... 1, 39 * 

Corpo stradale 35, 94 • 

Ponti e viadotti 11, 68 » 

Armamento 20, 05 • 

Stazioni 8, 42 » 

Passi a livello e vie laterali 0, 96 • 

Telegrafo 0, 38 • 

Materiale mobile .... 6, 07 » 

Ingegneri o diverse .... 9, 84 » 



Totale 100, 00 
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La linea non fu costruita per appalto generale, sibbene fu di- 
visa in sezioni da 12 a 14 chilora. ognuna, sottoposta ad un In- 
gegnere residente sul luogo, che dirige i lavori, divisi in piccoli 
contratti o cottimi non più lunghi di due chilom. l’uno, dati a 
squadre dirette da un capo responsabile, che si dividono fra tutti 
i lavoranti il profitto, cosicché ognuno è interessato alla buona 
riuscita dell’opera. Quando questa richiede lavori di natura di- 
versa, essi si dividono in diverse imprese; cosi per un ponte, si dà 
ad una squadra la muratura, ad altra la travata in legno, o se 
questa è di ferro, si affida ad uno stabilimento. 

Questo sistema è generale per le ferrovie di Norvegia. 

Il corpo stradale è costrutto come venne descritto per la li- 
nea precedente; e pure eguale è l’armamento. 

Se Storen è alto soli 65™ sul mare (e Trondhjem 13”) puro 
la linea tocca la quota culminante di 141”, per raggiungere la 
quale, si ha da una parte 4 chilom. di salita al 23 per "/» e 
dall’altra circa 8 chilom. al 18 por “%,• Superati questi 18 chi- 
lom., il resto della linea si mantiene colla pendenza dominante 
del 10 per 0 %,. 

La più ristretta curva è di 225”, abbondantissime sono quelle 
di 270™. Il terreno costa in media L. 0, 23 ; cioè più che sulle altre 
linee del Regno. 

Gli altri prezzi non differiscono guari da quelli sovra esposti. 

Su questa, come sulle altre linee del paese, prevalgono i ponti in 
legno, quelli in ferro essendo riservati ai casi in cui, per lo sfogo del 
ghiaccio o per altre cause, sono indispensabili grandissime arcate. 

È rimarchevole il ponte di Sluppen, lungo 177”, alto 27”, con 14 
travate larghe C™, due larghe 15”, e 3 larghe 21“ e fondazioni in 
muratura. 

È il modello di tutte le altre opero di eguale natura per 
questa e per le altre linee del paese. 

Si calcola colà, ove il legname costa circa L. 29 al m. c. ed 
il ferro in travate L. 475 la tonn., che, per una travatura di 30”, 
il sistema in legno costa circa due terzi di quello in ferro. 

Il legno non è mai preparato , ma lo si lascia ben stagionare 
e seccare. 
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Le stazioni della linea sono 10, e tutte in legno ; a Trondhjem 
il fabbricato dei viaggiatori misura 21”, 9 per 7", 2 e la tettoja 
merci 27”, 15 per 11”, 1. A Stòren il primo è 9”, 6 per 14,” 2 e la 
tettoja 20”, 6 per 7”, 05. Nelle altre intermedie, il fabbricato dei 
viaggiatori è di 12”, 6 per 6”, 9, o la tettoja merci 7” per 4”, 32. 

11 materiale mobile consiste in 4 locomotive, 10 vetture e 60 
vagoni. Le vetture sono capaci di 30 posti in media, e i vagoni 
pesano 3150 chilog. come sulla linea da Grundsett ad Hamar. 

Esercizio. — Furono percorsi nel 1865 chilom. 66517; ognuno 
costò dunque L. 1, 95. L’elevatezza della cifra si spiega colle 
forti pendenze della linea e col poco traffico; il numero medio 
giornaliero dei treni in tale anno essendo stato di soli 1, 6 in 
ogni senso. 

Ora si fanno due treni al giorno, ma uno solo la domenica. 
Velocità media 19 chilom. l’ora in estate; d’inverno si fanno 
soli 16 chilom. l’ora. 

Ecco i particolari delle spese di esercizio pei due anni ultimi. 



Anno 1865 Anno 1866 



Direziono, personale e cancelleria . . . 10,520 13,007 

Staziono di Trondhjem. — Capo . . . 1.800 1,800 

id. — 3 Impiegati . 1,922 1,922 

id. — 7 Manovali . 3,878 3,878 

Pulizia della stazione e dei veicoli . . 632 632 

Personale straordinario 400 400 

Pelle altre stazioni 10,811 11,464 

Personale del treno 4,175 4,175 

Spese d’ ufficio , combustibile ecc. , pel 

traffico 7,075 9,039 

Telegrafo 32 248 

Capo deposito delie locomotive .... 3,200 \ 

3 Macchinisti e scaldatori, 2 pulitori , 1 sor- ■ 12,71 1 

vegliente 10,137 ) 

Combustibile delle locomotive .... 11,675 13,366 



A riportarsi L. 66,257 72,642 
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Riporto L. 


66,257 


72,642 


Grasso, olio e simili 


3,375 


3,443 


Riparazioni di tutto il materiale mobile 


8,082 


11,485 


Manutenzione di via. — Capo assistente 


1,925 ) 


24,904 


id. — Basso personale 


32,345 ) 


Siepi, sgombro della neve e fossi . . . 


5,150 


10,408 


Lavori ai ponti 


1,390 


1,816 


id. alle stazioni 


4,120 


6,546 


Sgombra-neve a vapore ed altri attrezzi 


4,387 


4,508 


Danni pagati 


207 


495 


Uniformi al personale 


2,175 


1,958 


Spese diverse 


787 


3,087 


Somma L. 


130,200 


141,292 



A. Storen, capo linea, vi sono tre impiegati e tre manovali; 
nelle stazioni intermedie vi è un solo individuo, ma durante il 
passaggio dei convogli è assistito dal personale di questi, che a 
tale uopo si mantiene piuttosto abbondante, nel modo descritto 
pella linea precedente. 

È evidente che cosi con un uomo di più al convoglio, se ne 
risparmia uno in ognuna delle stazioni di transito. 

Paga del capo di stazione intermedia L. 800 o poco più al- 
l’anno. A Storen L. 1250. A Trondhjem L. 1800 e non si va più 
oltre. 

Il provento dei viaggiatori forma circa una metà degl’ introiti 
totali; essi pagano cent. 8, 3 — 5, 8 — 2, 9 rispettivamente per le 
tre classi e per chilom. Le merci ordinarie pagano secondo la 
seguente formola. 



1 / 

2 .* 

3. * 

4. * 



Classe 94 (fi,0 X 0,265 n) 
id. 94 (3,0 X 0,132 n) I 
id. 94 (2,5 X 0,111 n) ^ 
id. 94 (2,0 X 0,088 1») ! 



m essendo il percorso espresso in 
chilom. Il risultato esprime l’ im- 
porto in centesimi di lira per ogni 
tonnellata e per l’ intero percorso. 
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La 1* classe è più elevata che sulle linee sorelle; con queste 
formolo la tariffa decresce col crescere delle distanze, e percento 
chilom. p. e. la 1* classe verrebbe a pagare L. 0, 30 per tonnel- 
lata chilom; ma la linea è breve, e per 40 chilom., che è una 
distanza eguale ai */„ dell’intera linea, la tariffa della 1* classe 
viene quasi ad essere L. 0, 40 per tonn. chilom. , e la 2* classe 
precisamente metà meno, e la 4* classe circa L. 0, 16. 

Sono tariffe elevate molto, ma non si crede poterle ribassare 
con frutto, perchè il traffico è poco, nè le basse tnriffe possono 
farlo crescere. Però a vagoni completi si paga meno; la tassa 
di questi si divide pure in quattro classi, di cui l'ultima, che com- 
prende i grossi legnami, i carboni, la torba, il fieno, i minerali ec. 
è rappresentata dalla formola 4, 7 (100 -e 4, 42 n); il carico per- 
messo essendo di circa 5 tonn. questa tariffa per un percorso 
di 40 chilom. corrisponde a centes. 6, 5 per tonn. chilom. 

Però in inverno questa tariffa è accresciuta di circa ’/,, forse 
perchè non si temo allora la concorrenza della via d’acqua, che 
è gelata. 



111 . 

Linoa di Dramman. 



È pure lo Stato che intraprese la costruzione della linea a 
piccolo scartamento che, partendo da Dramman, città di forse 
quindici mila abitanti in riva al mare, deve far capo al lago Ram- 
sfiord. La totale lunghezza della linea è di 90 chilometri , di cui 43 
vennero aperti allo esercizio nel passato novembre, ed altri 
28 chilometri saranno aperti forse fra un anno. 

Qui non è dunque il caso di analizzare i risultati dell’eserci- 
zio e ci occuperemo solo della costruzione, della quale si espon- 
gono i principali particolari, essendo su questa linea che natural- 
mente vanno a far capo tutti i miglioramenti, le correzioni ed i 
perfezionamenti, che l’ esperienza di alcuni anni sulle due prece- 
denti ferrovie dimostrò utili e convenienti. 
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La natura montuosa del terreno obbliga la strada a salire 64“ 
più alto di Ramsfiord , che trovasi elevato 136" sul mare, al 
cui livello è Dramman; però, eccettuata una salita del 16, 7 per m / M 
per 2 chilometri ed una discesa del 13, 5 per °V M lunga chilometri 4, 
le altre pendenze non eccedono l’ undici per w / m . Le cut ve sono 
in numero infinito; il raggio prevalente è di 300", ma alcune 
poche si spingono a 270", che ò il raggio minimo. 

Le dimensioni del corpo stradale e l’ armamento sono preci- 
samente come per le precedenti linee : la rotaja colla congiun- 
zione a stecche è disegnata a un quarto del vero nelle fig. 9 e 10 
della Tav. II. Il costo presunto della linea è di L. 6,338,200, ossia 
per chilometro L. 70.424 compreso il materiale mobile, che dovrà 
consistere, alinea finita, in 6 locomotive, 15 vetture, e 145 vagoni. 

La spesa di costruzione si divide: 

Pei terreni (m. 1 q. 1 1,513,275) 8, 1 per % 

Passi a livello e vie laterali . 1,0 • 



Chiusure 1,1 

Stazioni 9, 3 

Corpo stradale 31, 3 

Ponti e viadotti 7, 7 

Armamento 19, 4 

Telegrafo 0, 4 

Materiale mobile 8, 8 

Ingegneri e diverse. . . . 12. 9 



100, 0 



Il valore medio del terreno risulterebbe cosi di L. 0, 34 a! 
metro quadrato. Ma la elevatezza di questa cifra è frutto delle 
L. 300,000 che si pagarono nelle vicinanze di Dramman per 
circa 39,204 metri quadrati, a cagione delle molte indennità re- 
lative e dello abbattimento di molte case, che ne furono la con- 
seguenza; dedotta questa spesa eccezionale, il resto del terreno 
venne a costare solo L. 0, 14 al metro quadrato in media. Nello 
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acquisto delle rotaj e si tralasciò la solita prescrizione di mettere, 
nel pacco, la lastra superiore e l’inferiore di ferro martellato e 
si accontentarono di tutto ferro pudellato n.° 2 e 3 ; si crede che 
per essere tutta la sezione più omogenea, le rotaje cosi fatte 
dureranno più delle altre, atteso che in queste ultime la salda- 
tura fra due diverso qualità di ferro si fa meno bene: inoltre 
si guadagnò nel prezzo, che nel 1865 fu per tali rotaje di L. 177, 
franco a bordo in Inghilterra; prezzo che per quell’ epoca è basso 
ove si consideri la piccolezza della rotaja. 

I due ponti sulla tratta in esercizio sono in legno con zoc- 
colo in muratura sporgente di poco sul pelo delle magre. Ma 
sulla tratta in costruzione trovansi quasi ultimati vari ponti in- 
teramente in legname , come quello i cui particolari risultano 
dai relativi disegni della Tav. I. Questo genere di costruzione costa 
circa L. 170 al metro lineare. Si calcola che una metà della spesa 
va in materiale; triplicando il valore di questo per portare il le- 
gname al valore che ha in Italia, il costo di questi ponti ver- 
rebbe ad essere presso di noi L. 340 il metro lineare; la lar- 
ghezza interna fra i parapetti è di metri 6 circa. 

Le stazioni sono del genere già descritto altrove. 

In Norvegia, come in Inghilterra, non si usano case Canto- 
niere. 

Le locomotive hanno il tender sulla caldaja, cilindri di 
• 0.” 28 X 0,“ 46; 35 metri quadrati di superficie nei tubi e 3, 7 nel 
focolare, con una caldaja lunga 2," 43, del diametro di 0," 89 e mu- 
nita di 101 tubi bollitori del diametro di 0, m 041. Le 4 ruoto motrici 
accoppiate sono distanti metri 1,“ 90 da centro a centro ; a 2,“ 41 
più avanti è la sala delle due ruote libere, e questa in taluno 
delle macchine ha il movimento radiale, sistema Adams, oppure 
essa forma un sistema mobile attorno ad un centro come nelle 
locomotive americane così dette Ilotjie, salvo che il sistema ha 
un sol pajo di ruote ; è un’ invenzione di Bissell , che prese qual- 
che voga, o che in Norvegia si preferisco al sistema Adams , il 
quale per essere troppo sensibile, affatica la strada nelle curve 
ed accresce le oscillazioni laterali. 

II diametro delle ruote motrici essendo di metri 1, 14, questi* 
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macchine, con 4 atmosfere in modia nei cilindri, hanno una forza 
di trazione di 1,270 chilogrammi, appunto eguale al decimo del- 
T aderenza, ossia del peso che gravita sulle ruote motrici. 11 peso 
totale della macchina carica è di 17 tonnellate. La Figura 11 
Tav. II rappresenta lo sgombra-neve, di cui si fa naturalmente 
grandissimo uso in quelle latitudini. 

Le vetture col sacrifizio di soli 0," 025 nella larghezza di ogni 
posto, in paragone a quelle delle linee a scartamento ordinario, 
contengono egual numero di posti di 1* classe come queste 
ultime; però non vi sono bracciuoli nel mezzo dei sedili. 

Nelle vetture, come nei vagoni, l’ istessa sbarra longitudinale 
serve per la trazione e come respingente ; la relativa molla a doppia 
voluta ò nel mozzo del vagone e serve ad ambo gli usi; le ca- 
tene di sicurezza, quando sono tese, hanno pure un po’ di elasti- 
cità mediante una rotella di caoutchouc. 

L’attacco si fa coll’ uncino a (figure 12 e 13 Tav. Il) che girando 
sul perno b si alza finché il tacco c entra in apposito cavo for- 
mato nella testa AA della corrispondente estremità del vagone 
da attaccarsi , al quale uopo i veicoli devono sempre essere vol- 
tati a dovere, ognuno avendo ad una delle sue estremità una 
testa AA con un uncino, ed all’ altra una testa con un incavo; 
per mezzo però di una copiglia e di un pernio mobile, l’ uncino 
a c può in poco tempo trasferirsi da una all’ altra testa, essendo 
ambedue le teste adattate per portare e ricevere l’ uncino o gancio 
di attacco. 

Per ammortire viemeglio le vibrazioni, con gran risparmio 
nel consumo dol materiale e con maggior comodo dei viaggiatori , 
si soleva interporre uno straticello di gomma elastica fra il telajo 
e la cassa delle vetture; in progresso di tempo, a ciò si sostituì 
un cuscino di gomma sul fuso dell’ asse, su cui poggia la scatola 
dol grasso; ò un modo più economico e di più facile manuten- 
zione, ed abbastanza efficace quantunque non tanto come l’altro. 

Per abbassare il centro di gravità dei vagoni, affine di renderli 
stàbili quanto quelli che stanno sulle vie di maggiore scarta- 
mento, lo molle di sospensione, invece di trovarsi sotto le travi 
longitudinali, sono collocate sul fianco interno di queste, la quale 

9 
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disposizione è resa possibile in questi veicoli, perchè le due molle 
di ogni sala sono più vicine fra loro, senza che sia ridotta in 
proporzione la larghezza della cassa del veicolo. Nelle vetture 
invece lo molle sono attaccate al modo solito , non essendovi 
egual necessità di abbassare il centro di gravità. 

Tutte le ruote hanno 0," 75 di diametro ; il centro del respin- 
gente è alto 0 m , 76 sulla rotaja. Le sale di ciascun veicolo sono 
da 3 m a 3“, 90 distanti fra loro. 

Le principali merci di questa linea consistendo in lunghi le- 
gnami , la massima parte dei vagoni piatti porta sul tavolato due 
traverse di legno, larghe 0“, 085, alte 0", 28 corrispondenti alle sale 
delle ruote; i legnami poggiando su di esse, le lungherine del 
vagone non soffrono alcuno sforzo, e possono perciò farsi più 
deboli con risparmio di peso e di costo. Ben inteso , quando tali 
vagoni volessero adoprarsi per merci sparse sulla cassa, lo si 
può tuttavia, ma il carico deve essere minore. 

Si hanno poi altri vagoni a merci coperti, ma aperti ai fianchi, 
a un dipresso come le nostre terze classi, e servono a doppio uso, 
cioè d’ordinario portano merci, ma in caso di feste o d’eccezio- 
nale concorso si convertono in vetture di 3.* classe, mediante 
l’applicazione, in due minuti di tempo, di certi sedili in legno 
posticci che si tengono in serbo presso le stazioni principali e 
che formano la panca di mezzo, mentre lungo le pareti i sedili 
si formano rivoltando certe graticole infisse alle medesime e 
girevoli sopra un cardine , onde non creino imbarazzo quando 
il veicolo serve per merci. 

È singolare che il carbon fossile inglese a Dramman costa 
meno che a Londra e sulle principali linee d’Inghilterra; costa 
difatti sole lire 20 la tonnellata a motivo del prezzo quasi nullo 
dei noli da Newcastle alla Norvegia per un articolo che serve 
eccellentemente di zavorra alle navi, che non hanno, d’ordina- 
rio, altro carico di ritorno. 

Sul tronco in esercizio, la velocità media è di 21 chilometri 
l'ora, ma ho camminato a 40 chilometri con perfetta sicurezza, 
senza sentire più forti oscillazioni di quelle che si hanno sulle 
migliori linee a scartamento ordinario. 
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Ecco i prezzi del materiale mobile per queste linee: 

Locomotive, come l’ultima descritta, lire 35,000 franco a bordo 
in Inghilterra; 

Vetture miste per 28 persone, L. 5,750, peso tonnellate 5, 45 la 
cassa, misura 2“, 07 X 6". 

Vetture di 2.* classe per 32 persone L. 3,750, peso tonnell. 4, 85; 
la cassa misura 2", 07 X 6. 

Bagagliaio con uno scompartimento per 8 viaggiatori, L. 4,375, 
peso tonn. 5, 50; la cassa misura 2", 07 X G“. 

Vagoni con uno scompartimento per otto viaggiatori, L. 1,575, 
tonn. 5 ; 2,“ 07 X 5," 4 a 7,” 20. 

La distribuzione dei posti è come segue: vettura mista, due 
compartimenti di 1* classe da 6 posti l’uno e due di 2* da 8 po- 
sti; vettura di 2* classe quattro compartimenti da 8 posti l’uno 
totale 28 posti polla 1*, 32 polla 2*. Dunque il posto di 1* ò 
largo 0," 65, e quello di 2*, 0,” 49 e quindi poco meno che sulle 
linee ordinarie. 

Anche in questa linea vi sono sole due classi di cui la se- 
conda corrisponde alla nostra terza. Tariffa 6, 6 — 3, 3 centesimi 
per chilometro pelle due classi. 
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OONFHONTI 



Allegato IX 



POSIZIONE FINAN 



r 




LUNGHEZZA 


MODO 


COSTO 


MEDIA Di 


DESIGNAZIONE DELLA LINEA 


n 

ESERCIZIO 


DI 

ESERCIZIO 


DI 

COSTRUZIONE 
PER CHILOM. 


INTROITO 

CKILOMETK. 


Linee a scartamento di 1. 44 V 




i 




| 


Linea dipartimentali di Alsazia .... 


95 


promiscuo 


117,000 3 
senza mate- 
riale mobile 


7,300 




Linea di Peeblee 


30 


id. 


107,500 3 
col materiale 
mobile 


11,850 




» di Port Patrick 


99 


id. 


142,400 

id. 


6,400 


N 

O 

u 

oc 


• di Ballatar 

• di Banfi 


52 

30.4 


indipendente 

promiscuo 


133,375 

id. 

99,012 • 
id. 


12,073 

5,200 




» di Slerling-Balloch .... 


48 


indipendente 


135,970 

id. 


8,500 




» di Leven 


30 


id. 


120,677 

id. 


12,900 


Olakda-ZwoIIb 


101 


id. 


230.313 

id. 


7,100 


Iiinee a scartamento ridotto *. 










Ihohilthkha . Linea di Festin iog scart. 0.00 


23 


id. 


54,000 

id. 


15,800 



1 
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ZIA RIA REALE 



Quadro X. 



LI ULTIMI 


TRF. ANSI 


ANNI 




SPESA 


REDDITO 
PER % DEL 
CAPITALE 


DI 

ESERCIZIO 


osservazioni 


0,375 


0, 80 


2 


La spesa non comprende il rinnovamento del materiale 
mobile e della strada, che si calcola in L. 1,000 al cbil. 
in media per anno, e che renderà la linea passiva. 


5,020 


6, 25 


11 


Non si conosce la spesa nttnale di esercizio, ma si sup- 
pone da 5 a 6 mila lire. — La cifra qui contro dà la 
spesa inedia degli anni 1859-60 e 61, che à l’ultimo 
triennio in cni la liuea fa esercitata indipendente. 


2,608 


2, 70 


5 


Questa ó la spesa che si paga per contratto a chi fa l’e- 
sercizio , il cui costo reale è certamente maggiore , es- 
sendo salito a più di 3 mila lire, quando la via ora 
esercitata indipendente. Il materiale mobile provvisto con 
questa somma ó insufficiente. 


0,038 


4, 40 


12 


Ora l’esercizio è affittato e l'interesse del 5. 5. in media 
é assicurato ai proprietari della linea. 


3,221 


2, 00 


5 


La spesa è quella del 62 , quando la linea si esercitava da | 
sé, o non comprende il rinnovamento della linea. Ora 
si ó affittata in modo che le ó assicurato almeno 
il 40 per % del provento ; ma questo non basta nem- 
meno a pagare gl'interessi delle obbligazioni. 


1,280 


3, 10 


10 


La strada ed il materiale sono un po’ in deperimento e 
presto richiederanno gran spese. Intanto , pagate le ob- 
bligazioni, gli azionisti noli a pigliano. 


6,250 


5, 50 


12 


Le speso stanno per crescere pei bisogni del materiale 
mobile. 


4,170 


1, 30 


3 


Le spese cresceranno di circa lire 1,000 al chil. pel rin* 
novamento del materiale. Pure sin d’ora il residuo 
non basta a pagare le obbligazioni. 


11,000 


8, 00 

1 


o 


Il costo di costruzione della strada non si conosce: la 
cifra che si ó posta d risultato di apprezzamento e 
perciò ipotetica. Da duo anni si esercita a vapore; 
prima si esercitava a cavalli e rendeva circa lire 8 per %. 
Nelle spese di esercizio non d compresa la impoatA che 
equivale a circa altre lire 1,000 al chilometro. 
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i LUKOHR2ZA MODO 



DESIGNAZIONE DELLA LINEA 



COSTRUZIONE INTROITO 



ESERCIZIO ESERCIZIO 



Seguono le linee a scartamento ridotto 



> / Da Anversa a Gand 



I Linee minerali del Fléna : scarta- 
la mento misto l.“ 44 e 1.* 20 . . 



60 Indipendente 103,390 17,516 

col materiale 
mobile 



id. 130,000 27,378 

id. 



' Linea Borita, scartamento 1. 20 . . 41 



» Uddevalla.Herrljnngo,Bcart. 1.20; 90 



72,150 8 
id. 



* Uttersberg, scartamento 1. 09 



• Soderham*Berwick * 1. 20 . 



Linea di Damar, scartamento 1. 067 39 



» di Trondhjem*.3tAren - 1. 067 . 48 



I 1 Cioè se l’ esercizio è promiscuo e fatto da attigue Società assieme ad altre linee, oppure indipendent 

* Questo è il reddito che deriverebbe all'intero capitale dalla differenza fra il provento e la spess 

non si computano nell* esercizio. In pratica, da questo reddito bisogna prima sottrarre gl' intera 
che riducono a zero il dividendo delle azioni. Però quando si ammortizzano obbligazioni . 
a svilupparsi le spese di rinnovamento del materiale. Sono soltanto quelle linee ebe non riescono 

s Queste lineo non hanno officine di grandi riparazioni. 

* Lo scartamento é misurato fra le faccio interne del fango delie rotaie. 
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Scadrò I. 



LI ULTIMI TRE ANSI 


ARNI 




SPESA 


PRODOTTO 
PER % DEL 
CAPITALE 


DI 

ESERCIZIO 


OSSERVAZIONI 


9,297 


8, 00 


19. 




12,304 


11, 50 


20. 




2,300 


• 1, 80 


3. 


Lo spese si accresceranno di circa lire 1,500 quando la 
linea invecchi. Intanto col reddito attuale, non si pa- 
gano nemmeno gl’interessi dello obbligazioni. 


2,100 


2, 30 


0. 5 


L'introito e la spesa di esercizio sono ipotetici, essendo 
la strada stata aperta per un terzo nell’ottobre 1860, ! 
e pel resto in maggio 1867. Il presente residuo non 
basta nemmeno agli interessi delle obbligazioni. 


1,350 


4, 50 


0. 5 


Introito e spesa si presumono tali pel corrente anno , in 
ragione di 7 mesi di esercizio dello scorso anno. Questo 
residuo basta appena a pagare gl’interessi ed ammor- 
tamenti delle obbligazioni. 


5,240 


14, 00 


6 . 


Lo spese di esercizio saranno per crescere. Il materiale 
mobile entra nella spesa di costruzione per lire 1017 
al chilometro. 


2,210 


0, 00 


4. 


Le speso di esercizio saranno per crescere. 


2,830 


0, 30 


2. 


id. id. 


a dire fatto con meni propri ed a parte di ogni altra linea. 


webbe ancora da depurarsi di certo poche spese che hanno sovente i Consigli di amministrazione e 
1 ammortamento delle obbligazioni , e talvolta anche certi interessi di debiti galleggianti , 
ompagma ha sempre un avvenire migliore quantunque lontano, se però nel frattempo non vengono 
igare gl interessi delie obbligazioni, le quali sono fin d'ora in posizione disperata 
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Questo quadro ci dimostra che tutte le linee che non oltre- 
passano un introito di lire 10 mila al chilometro sono in cattive 
condizioni; poiché nemmeno quella di Uttersberg, che avendo 
costato sole lire 30 mila al Chilometro trova adesso un interesse 
del 4. Vi %, potrà dare alcun utile, quando si presentino le spese 
di rinnovamento del materiale fisso e mobile. 

Esso ci mostra inoltre che per tutte le lince di tal limitato 
introito, il residuo, quando nelle spese si tenga conto del rinno- 
vamento suddetto, che si deve valutare da lire 500 a lire 1,900 
al Chilometro, secondo l'importanza della linea ed il suo stato 
di veccliiaja, ammonta a lire 3,800 al Chilometro per la linea 
di Balloeh, che costò lire 135,970 al Chilometro, o a lire 1,400 per 
quella di Port-Patrick, che costò in costruzione lire 142,400, ed a 
lire 1,000 per quella di Zwolle, in cui si spesero lire 230, (XX) di 
costruzione, per tutte le altre linee il residuo essendo zero o 
presso a poco. Quindi qualunque economia si fosse fatta nella co- 
struzione di queste linee, il residuo non avrebbe valso a dare 
un interesse mercantile, eccetto pelle linea di Balloeh , la quale, 
se avesse costato soltanto liro 30 mila al Chilometro, come quella 
di Uttersberg, avrebbe diviso e dividerebbe il 10 per %. Non si 
può fare analogo ragionamento quanto allo esercizio, le cui speso 
in niuna di dette linee sono suscettibili di considerevole possibile 
riduzione. 

Quanto alle ferrovie con introito da 10 a 20 mila lire al Chi- 
lometro, esse non danno interesse eguale o superiore di quello 
mercantile, se non in quanto hanno costato o costassero non 
più di lire 100 mila, tutto compreso; ma la linea del Flénu 
con 27 mila lire d’incasso può dare un buon dividendo, non 
ostante la spesa di costruzione di oltre 130 mila lire. 

1 1 . 

Spese di costruzione. 

Giova avere il confronto delle, spese di costruzione delle di- 
verse linee economiche in ragiono delle loro principali dimen- 
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sioni e del modo in cui sono completate; annoteremo adunque 
le dimensioni del corpo stradale, il peso e il costo delle rotaje, 
la spesa pei terreni e quella pel materiale mobile, e terremo 
conto so manca di questo materiale, e se vi sono, o non, officine 
e case cantoniere. Non si terrà calcolo del sistema di chiusura 
che costò egualmente per tutte le linee, cioè circa lire 1,000 al 
Chilometro. 

' Ma per ricavare frutto da questo quadro, lo si deve comple- 
tare con una colonna, in cui il costo di costruzione sia calcolato 
nella ipotesi chele diverse stradasi trovino in condizioni identiche 
rispetto a tutte le accennate condizioni, ed abbiano dimensioni 
uniformi e prezzi elementari eguali: al quale uopo le strade si 
divideranno in gruppi secondo il diverso scartamento, e per ogni 
scartamento si proporranno le migliori dimensioni e se ne farà 
la stima, prendendo per base i prezzi elementari prevalenti in 
Francia ed in Italia. 

Adunque per le linee a scartamento ordinario si tiene per 
base: 

a) Corpo stradalo largo 5 m , massicciata alta 0, 50. Queste 
sono modiche dimensioni, che pajono accettabili per una linea 
economica. 

b) Peso delle rotaje 32 Chilog." 1 per metro-lineare. È un peso 
pochissimo inferiore a quello delle linee ordinarie, ma pure ne- 
cessario per un lodevole servizio. 

c) Valore dei terreni lire 8, 000 al Chil.” ossia 16,000 metri-qua- 
drati a lire 0,50 caduno. È evidente che questa spesa cambia 
secondo la quantità e la qualità del terreno occorrente : ma do- 
vendosi stabilire, pel confronto, una base uniforme si propone 
questa cifra, che può rappresentare la spesa media, quando, 
come deve avvenire nelle strade economiche, si pattùisca l’ac- 
quisto dei terreni prima che sia firmato l’atto di concessione, 
e si riesca cosi a pagarli al loro vero valore. 

d) Le spese parlamentari e legali delle linee inglesi si sop- 
primeranno, per metterle in condizioni eguali alle linee degli 
altri paesi ove non si hanno spese siffatte. 
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e) Si toglieranno dalle linee Francesi le case Cantoniere per 
metterle al livello di tutte le altre ferrovie economiche che ne 
son prive. 

Per le linee a scartamento di 1,90, si riterrà: 

» a) Corpo stradale largo 4,20; massicciata alta 0,45, dimen- 
sioni queste che hanno fatto buona prova in Isvezia. Si diminuisce 
il corpo stradale più dello scartamento atteso il proporzionata- 
mente minor peso del materiale mobile sulle ferrovie ristrette. 

b) Peso delle rotaje 28 Chilog.” 1 , ritenuto che le rotaje di 22 
ed anche di 25 Chilog." 1 di Anversa e di Svezia non dànno sod- 
disfazione nell’esercizio, nè una vera economia a lungo andare. 

c) Il valor dei terreni si ridurrà a lire 7,000 il Chil. ro , sia per 
la minor quantità occorrente pel ridotto corpo stradale, sia pel 
riflesso che le strade più economiche passeranno probabilmente 
per meno fertili e popolati distretti. 

d) D valore delle traversine lunghe 2", poco più poco meno, 
si riterrà di lire 3, compresa la preparazione. 

e) Il valore delle costruzioni in legname si supporrà eguale 
al doppio delle spese effettivamente incontrate in Isvezia, ove il 
materiale costa solo lire 30, il metro cubo. 

Per le linee a scartamento di 1,”10 si riterrà: 

a) Corpo stradale largo 4.”, massicciata alta 0,45. 

b) Rotaje di 25 Chilog.” 1 al metro lineare. 

c) Terreni lire 6600 al Chilometro. 

d) Traversine lire 3 caduna. 

e) Opere in legno due volte e mezzo la spesa pella linea 
di Uttersberg, ove il legname costa solo lire 26 al metro cubo e 
si lavorò forse troppo rozzamente. 

Infine per le linee a scartamento di 1, 067. 

a) Corpo stradale largo 3,' “80, massicciata alta 0,45. 

b) Rotaje di 22, 5 Chilog.”* 1 al metro lineare. 
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c) Terreni lire 6400. 

d) Traversine lire 3. 

e) Opere in legno al doppio del prezzo di Norvegia, ove il 
legname costa circa lire 29 al metro cubo. 

Questi valori dei terreni paragonati alla spesa vera avvenuta 
in Isvezia e Norvegia potrebbero parere scarsi in vista del bassis- 
simo prezzo elementare di quei paesi, ma si ritiene possibile 
un’ economia sul quantitativo, che mi è parso abbondante in 
quei luoghi. 

Quanto alla influenza del corpo stradale sul costo riterremo 
che ogni metro di restringimento nel corpo stradale importi una 
economia di lire 3 mila al chil.” per minori lavori di ogni sorta, e che 
ogni cent." di altezza della massicciata valga lire 80 al chil.° in 
media, qualunque sia la sua larghezza. 

Infino si calcoleranno le rotaje a lire 200 la tonn.*, che è il 
loro attuale costo in Italia. 

Applicando queste basi avremo le seguenti variazioni al costo 
vero chilometrico delle diverse ferrovie: 

Per le linee di Alsazia. — Deduzione di L. 5,100 per maggior 
prezzo pagato per le rotaje oltre le L. 200, ed altre L. 800 
per 2 chilogrammi di eccedenza di peso al metro lineare; dedu- 
zione di L. 3,000 per eccedenza di larghezza pel corpo stradale; 
deduzione di L. 1,750 per le case cantoniere da risparmiarsi; 
aumento di L. 16,000 pel materiale mobile che occorre in 
molta quantità, attesa la divisione della rete in tre linee sepa- 
rate, e L. 1,000 per un’officina che si valuta in totale L. 90,000 
circa; questi due oggetti mancando affatto. 

Per la linea di Peebles. — Deduzione di L. 0, 4 X 3,000 — 1,200 
per il corpo stradale; idem di L. 800 per 2 chilogrammi nelle ro- 
taje; idem di L. 9,878 per eccedenza del valore dei terreni ; idem 
di L. 2,294 di speso parlamentari; aumento di L. 1,500 per una 
officina che non esiste e che si calcola costare almeno L. 45,000. 

Per la linea di Pori Patrick. — Deduzione di L. 0. 1 X 3,000 = 300 
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pel corpo stradale, che eccede di 0,” 10 la larghezza nonnaie 
di 5 metri e di L. 4 X 80 = 320 per eccedenza di 4 centimetri 
nel ballast.; idem di L. 1,200 per 3 chilogrammi di eccedenza di 
peso delle rotaje; idem di L. 6,826 pei terreni, e L. 5,934 pelle 
spese parlamentari; aumento di L. 5,900 pel materiale mobile 
aggiunto dalla Compagnia esercente e per quello di tutta ne- 
cessità da aggiungersi. 

Per la linea di Ballater. — Deduzione di L. 0, 4 X 3,000 — 1,200 
pel corpo stradale, e L. 4 X 80 = 320 pella massicciata in eccesso; 
idem di L. 800 per 2 chilogrammi di rotaje; idem di L. 9,443 
per terreni e L. 6,922 per le spese parlamentari. 

Per la linea di Batiff. — Deduzione di L. 1,520 pella strada 
come per la linea precedente; L. 800 per due chilogrammi nel 
peso delle rotaje; L. 223 pei terreni, e 2,056 pelle spese parla- 
mentari da dedurre; aumento di L. 1,500 per la. mancante offi- 
cina, che si valuta in L. 45,000. 

Per la linea di Balloch. — Deduzione di L. 1,520 pella strada 
come sopra; L. 7,625 per terreni, e L. 5,208 per le spese par- 
lamentari. 

Per la linea di Leven. — L. 1,520 a dedursi come sopra pella 
strada; altre L. 18,720 per terreni, il cui costo reale per questa 
linea fu enorme, e punto proporzionato al loro valore effettivo; 
altre L. 5.089 pelle spese parlamentari; da aggiungere L 120 per 
deficiente peso delle rotaie e L. 2,000 per una locomotiva di 
estrema necessità. 

Per la linea di Boriis. — Deduzione di L. 900 per 30 centi- 
metri di eccedenza nel corpo stradale; aumento di L. 1,000 
per 2, 5 chilogrammi di differenza nel peso delle rotaie ; altro 
di L. 2,641 per terreni che si pagarono ad eccezionale basso 
prezzo ; più L. 2,700 di differenza di costo delle traversine com- 
prese in un chilometro e costanti solo L. 0, 84 l’una, invece 
di L. 3; e L. 1,600 pel minor prezzo dei legnami d’opera per 
le stazioni, le opere d’arte di questa linea essendo in ferro, ec- 
cetto tre cavalcavia. 
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Per la linea di Uddevalla. — Deduzione di L. 900 come sopra 
pella strada: aumento di L. 2,200 per chilog. 5, 5 mancanti alle 
rotaje; L. 2,041 pei terreni; L. 2,400 pelle traversine; L. 2,500 
pei legnami di opera, ed infine L. 1,000 per la officina, che manca 
affatto e che si calcola costare L. 90,000 circa. 

Per la linea di Anversa. — Deduzione di L. 2,200 per l’eccedenza 
di L. 50 nel valore delle rotaje, ed aumento di L. 1,200 per defi- 
cienza di 3 chilogrammi nel loro peso, e L. 800 per le loco- 
motive un po’ scarse di numero. 

Per la linea di Uttersberg. — Aumento di L. 0, 10 X 3,000 = 300 
pel corpo stradale, e L. 720 per 9 centimetri di deficienza nella 
massicciati! ed altre L. 1,100 per essersi pagata L. 1, 25 al 
metro cubo la massicciata , attesa la favorevole giacitura delle 
cave, mentre in media tale costo deve ritenersi in L. 2; aumento 
di L. 2,800 per 7 chilogrammi di deficienza nelle rotaje; altro 
di L. 5,058 per valore dei terreni , e di L. 4,000 pel costo dei le- 
gnami d’opera; altro di L. 2,320 per differenza del valore delle tra- 
versine che qui costarono L. 0, 91 l’una; altro di L. 4,000 por 
deficienza di materiale mobile, e di L. 1,000 per l’officina man- 
cante; infine altro di L. 2,000 almeno, per maggior profitto del- 
l’impresa, il cui guadagno non fu proporzionale all’opera. 

Per la linea di Mondalazac. — Ritenuto che la massicciata 
costò L. 2 al metro quadrato, ma misura solo m. c. 0, 45 al 
metro lineare, si portò questa al cubo di 1”; cosi ne deriva rag- 
giunta di L. 1,000 al chilometro; pel deficiente peso di rotaje si 
aggiunse 2 X 8, 5 X 200 = 3,400 lire; e L. 1,650 si dedussero per 
l’eccessivo prezzo pagato; L. 1,130 si aggiunsero pei terreni; e 
L. 1,666 per le traversine, che sono eccessivamente corte e si 
pagarono L. 1. 50. Infine si addebitarono L. 1,000 per l’olTìcina 
che manca, non già che questa somma basti per una cosi breve 
linea, sibbene a parificazione delle altre, colle quali la vogliamo 
paragonare. 

Per la linea di Marnar. — Deduzione L. 480 per 6 centimetri 
di eccedenza nella massicciata; aumento di L. 1,800 per defi- 
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cienza di 4, 5 chilogrammi nelle rotajo ; L. 4763 pei terreni ; L. 2,710 
per lo traversine, che là costano solo L. 0, 56 e L. 4,000 per 
legnami d’opera, essendovi in questa linea anche i ponti in tale 
materiale. 

Per la litica di Trondhjem. — deduzione di L. 400 come sopra; 
aumento L. 1,800 come sopra; altro di L. 2,710 per le traversine; 
L. 2,008 pei terreni c L. 9,000 pei legnami di cui si compongono 
anche i grandiosi ponti, che si trovano lungo questa linea. 

Per la linea di Dramma». — Aumento di L. 730 pei terreni; 
L. 1,800 per rotaje; L. 2,710 per traversine, e L. 8,000 per le- 
gname, con cui sono fatti anche molti ponti importanti; dedu- 
zione di L. 480 , per centimetri 6 eccedenti nella massicciata. 

Ma un’altra correzione è da farsi per quello linee la cui sta- 
ziono di partenza fu risparmiata , perchè costrutta già per altra 
linea attigua, cui si paga un’annuo canone pel servizio misto. 
Questo essendo il caso più generale pelle linee economiche, de- 
durremo il valore di tale stazione per quelle linee che la co- 
strussero, e cosi diminuirà il costo chilometrico di L. 800 pella 
linea Anversa-Gand; di L. 1,000 per la linea di Uttersberg, e di 
L. 900 per ognuna delle tre lineo Norvegesi, che sono tutte e tre 
isolate. 

Per contro si aumenterà di lire 800 il costo chilom.” della 
linea di Balloch , che trovò una stazione già fatta ad ambo i capi 
della propria strada. 

Con queste correzioni rimane pur sempre una notevole dif- 
ferenza nella spesa di materiale mobile divisa per cliil. 0 di via; 
ma questa ha ogni ragione di essere, tale spesa chil.* variando 
secondo la lunghezza della linea, secondo il suo traffico e se- 
condo la disposizione delle sue diramazioni. 

Nel quadro che segue, si omise la linea Olandese di Zwolle, 
la cui riputazione di linea economica è in quanto alla costru- 
zione affatto usurpata; e si omisero lo lineo di Festiniog e del 
Flénu, i cui dati del costo di costruzione sono troppo incerti, 
ed il cui paragone non può avere un effetto utile per le circo- 
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stanze speciali in cui sono queste linee; si omise poi la linea di 
Soderliam per mancanza dei necessarj particolari. 

Nei pochi casi in cui mancano le vere spese dei terreni od 
altri dati, essi vennero calcolati per analogia, e se vi ha una lieve 
differenza, essa non può influire sui risultati pratici, che si vo- 
gliono desumere dal confronto. 

Ecco ora il quadro di paragone: 
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Q' 



LINE .A. 


LARGHEZZA 

DEL 

CORPO STRADALE 
ED ALTEZZA 
DELLA lf ANSIO. 


PESO 

DELLE 

RUOTA /E 
P. MET. LIN. 


PREZZO 

DELLE 

RUOTATE 
P. TOSlfEL. 


cos 


PEI 

TERRENI 


: Linee a scartamento ordinario 


Metri 


Cliilogr. 


Lire 


Lire 


D’ Alsazia 


6.0 I 0.50 


34. 


275 


— 


1 Peebles 


5. 4 I 0. 50 


31. 


200 


17,878 


i Fort Patrick ........ 


5.1 I 0.54 


35. 


id. 


14,826 


< l 










M \ Ballater 

n ; 


5.4 | 0.54 


34. 


id. 


17,443 


° j IUnff 


id. 


34. 


id. 


8,223 


j * [ Bullocb 


id. 


32. 


id. 


15,625 


Leven 


id. 


31. 7 


id. 


26,720 


Linee di metri 1. 20. 










j < | Bora* 


4.5 | 0.45 


25. 5 


id. 


— 


2 | Uddevalla 


id. 


22. 5 


id. 


4,359 


Linee di metri 1. 10. 










Belgio — Anversa 


id. 


22. 


250 


— 


: Svezia — Uttersberg 


3.90 | 0.36 


18. 


200 


1,542 


• Francia — Mondalazac 


- 


16. 5 


250 


5,470 


Linee di metri 1. 067. 










< f Haraar 


3.80 | 0.51 


18. 


200 


1.637 


o \ 










{£ < Trondhjem 


3.86 | 0.50 


18. 


id. 


4.392 


3 1 










V Dramman 

: 


3.80 | 0.50 


18. 


id. 


5,670 
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IRÒ XX. 



HILOMETRICO 


TOTALE 


COSTO 

CORRETTO 




PER LE SPESE 
URLAMKBTA&I 
E LEGALI 


PEL MATERIALE 
MOBILE 


COSTO REALE 
PER CHILOMET. 


ANNOTAZIONI 


Lire 


Lire 


T . 

Lire 


Lire 




— 


— 


117,000* 


123,350 


1 Manca di officine e di materiale mo- 
bile. Vi sono cantoniere da L. 3,750 
l’una # una ogni 2 chilometri. 


2,29-1 


19,179 


107,500 » 


94,828 


* Manca di officine. 


5,934 


17,000* 


142,400 * 


133,720 


3 Manca alquanto il materiale mobile. 


6,922 


25,971 


133,575 


114,890 




2,056 


12,336 


99,012 * 


95,913 


* Manca l’officina. 


5,208 


21,600 


135,970 


122,117 




4,089 


14,510 * 


120,677 * 


98,468 


5 Manca una locomotiva. 


' _ 


9,000 


71,000 


77,741 




— 


7.600 


72,150 * 


81,991 


6 Manca l’officina. 




12,200 


103,390 


102,390 




- 


4,272’ 


30,085 7 


52,383 


7 Manca alquanto il materiale mobile e 
parto della officina. 




17,000 


53,258 


59,904 * 


* È una linea pel trasporto del mine- 
rale: deve dunque costare meno che 
una linea adatta pel servizio dei 
viaggiatori. 


___ 


6,800 


49,100 


60,993 




— 


5,088 


83,333 


97,471 




— 


6,160 


70,424 


82,284 





9 
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È forse rimarchevole che non ostante la grave disparità fra 
il costo reale e quello corretto di varie linee , la media del costo 
reale per le 14 linee è di lire 95,401 , e quella del costo ridotto 
di lire 95,788 con sole 387 lire al chilometro di differenza. 

Le correzioni qui sopra non hanno alcuna influenza sugl’ in- 
troiti, nè punto aumentano le spese di esercizio. È lecito dun- 
que applicare a questi costi corretti il residuo di cui nel quadro 
al § 1 del presente allegato, e vedere quale sarebbe l’utile del 
capitale in questa ipotesi. 

Ecco il risultato dell’operazione: 

Linee di Alsazia reddito reale 0. 8 reddito colla nuova 



supposizione 0. 75 





Peebles 


■ 


6,25 


» 


7. • 




Port Patrick 


» 


2,70 


> 


2. 8 




Ballater 


• 


4,40 


> 


5. 2 




Banfi 


• 


2, • 


• 


2. 1 




Balloch 


» 


3, 1 


• 


3. 4 




Leven 


• 


5, 5 


» 


6. 8 




Boràs 


» 


1, 8 


B 


1. 6 




Anversa 


> 


8, ■ 


» 


8. • 




Uttersberg 


» 


4, 5 


» 


2. 6 




Hamar 


* 


0, • 


■ 


• B 




Trondhjem 


• 


0,33 


» 


0.27 



III. 



Speso di esercizio. 



Non meno interessante è il paragone delle spese di esercizio 
delle descritte linee, riferite all’unità del chilometro percorso, 
e del chilom.” di via. Se non che tante sono le circostanze in- 
fluenti sulle medesime, che numerosissime si presentano le cor- 
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rezioni da introdursi nelle cifre reali, per ridurre tutte le linee 
alle stesse condizioni. Ecco le norme colle quali nel seguente 
quadro si è tentata questa piuttosto ardita riduzione: 

a) Anzi tutto si portò il prezzo del litantrace a L. 50 la 
tonnellata , clic è su per giù il valore di tale articolo in Italia. 
La quantità di carbone per ogni chilometro percorso si ritenne 
di 15 chilogrammi, o del valore equivalente per l’ Alsazia e Bal- 
later; 10 chilogrammi per le altre linee dì Scozia non che per 
la ferrovia di Zwolle, quella del Flénu, e quelle a scartamento 
di 1," 20; di 6, 60 chilogrammi per Anversa ed Hamar; di 8 chi- 
logrammi per Uttersberg e Trondhjem; e di 7,2 per Festiniog. 
Queste cifre sono in parte il risultato di calcoli, ed in parte de- 
dotte dal vero consumo o dalla relativa spesa; e si avverta 
bene ch’esse comprendono altri consumi, oltre quelli delle loco- 
motive. 

b) Si suppose il materiale mobile e l’ armamento in istato di 
media riimo vazione ; quindi, dove tale spesa non ò per anco ap- 
parente, la si aggiunse a calcolo, cioè: L. 1,900 al chilometro 
per l’ Alsazia, secondo il calcolo della Direzione di esercizio, ed 
altrettanto per la linea di Zwolle che è in eguale caso; L. 1,600 
per BanlT, ove il materiale è un poco meschino; L. 1,200 a Ut- 
tersberg ove l’esercizio si fa solo da un anno, e quindi non vi 
è ombra di tale spesa, ma il detto materiale ha ivi minor va- 
lore; L. 1,000 per Hamar, Trondhjem e Boràs sulle stesse basi; 
L. 600 a Soderham che è linea un po’ più vecchia; L. 500 a Fe- 
stiniog per egual motivo; L. 500 a Balloch e Leven, perchè quan- 
tunque in pieno stadio di rinnovamento presentano al momento 
qualche deficienza al riguardo; 

c) Si dedussero le spese d’ imposta speciali per le linee di 
Scozia, che sono di L. 500 al chilometro per Ballater; L. 455 per 
Leven; L. 160 per Balloch; 

d) Si supposero tutte le linee ridotte alla pendenza do- 
minante del 10 per M /„„, e si attribuirono L. 0, 03 per chilometro 
percorso per ogni millimetro in più , o si tolsero per quelli in 
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meno, ritenendo che le spese di trazione variano colla pendenza 
e che, per la pendenza del 10, che dà una resistenza di 16 chi- 
logrammi per tonnellata, la spesa sia di L. 0, 50. 

e) S’indicò l’entità media comparativa del convoglio che è 
possibile rimorchiare colla spesa fatta , la quale entità è a un di- 
presso rappresentata dalla forza della macchina, entro i quali 
limiti è ovvio che la spesa può variare ben poco. Presa per 
unità l’entità della linea di Alsazia, si trova due terzi di essa per 
quelle di Scozia e di Olanda; si trova la metà meno quelle 
delle linee di Boras e Soderham; si calcolò in 0. 45 quella di 
Hamar e di Trondhjem; 0,43 quella di Festiniog; 0,40 quella 
di Anversa; 0, 75 quella del Flénu; e 0, 38 quella di Uttersberg. 
Così si formò la colonna 6. 

f) Quindi si ridusse la spesa reale, anche in ragione di 
tale entità, calcolandosi la metà delle spese in ragione della 
medesima; 

g ) Trovato il ninnerò medio giornaliero dei convogli su ogni 
linea, si considerò che metà delle spese è costante, qualunque 
sia tal numero, e l’altra metà varia in ragione di esso; quindi 
si fece la correzione, prima supponendo che i treni siano 2, poi 
raddoppiando i treni, onde avere risultati che si adattino ai casi 
di 2 o 4 treni al giorno in ciascun senso, che sono i più frequenti 
sulle linee economiche. 

h) Ondo equiparare le linee costrutte in legname alle altre, 
si addebitò a quelle ima somma annua pel rinnovamento delle 
opere in legno pari al decimo del loro valore; questa somma ri- 
sultò di lire 320 annuo al chilometro pella linea di Soderham 
e per quella di Boras; lire 650 per Uttersberg; lire 800, per Ha- 
mar, e lire 2 mila per Trondhjem, queste cifre deducendosi dal 
valore chilometrico di quelle opere. 

Con queste correzioni, le colonne 11, 12, 17 e 18 dànno le 
spese di esercizio delle diverso lineo ridotte alla stessa unità di 
pendenza, capacità del convoglio, costo del carbone, durata 
del materiale di costruzione, stato di vecchiaja, ossia rinnova- 
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mento del materiale, frequenza di treni e spese eccezionali d’im- 
posta. 

È superfluo avvertire che molte di queste cifre di riduzione 
sono ipotetiche e la massima parte non strettamente esatte: 
ma un lavoro più preciso diventava praticamente impossibile; e 
quando fosse possibile non riuscirebbe più utile del seguente 
quadro , che rappresenta la verità con bastante approssimazione 
per ogni utile effetto pratico. 
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'So XXX. 



11 


12 


13 


14 


15 


16 


17 


18 


19 


“ilLOMETKO 






COSTO TOTALE PER CHILOMETRO J>I 


VIA 








INTROITO 














altra correzioni» 
supposto clic il 
nam.** dei treni 
per giorno sia 
.a cadun senso 
di a | di « 


per 

chitoni' 
di via 


reale 


ridotto 
in ragione 
del costo 
del carbone 
pendenze 
ecc. 


Con altra 
riduzione 
secondo 
la capacita 
del treno 


Con un’ ultima 
correzione supposto 
il numero dei treni 
in cadun senso 

di 2 1 di 4 


Osservazioni 


Lire 0» 


Lire 0>) 


Lire 


Lire (•) 


Lire 


Lire 


Lire 


Lire 


a) Eccetto pelle li- 


















nee di Peebles e 


4, 68 


3, 15 


7,300 


6,375 


8,940 


8,940 


6,823 


9,176 


Port Pntrick, per 
le quali in qile* 


■M7 


2, 97 












8,663 


sta stessa colonna 


11,850 


6,000 


7,017 


8,771 


6,524 


venne computata 
una somma pel 








1,02 

| 


2, 51 


6,400 


5,256 


7,044 


8,805 


5,870 


7,337 


rinnovamento del 
materiale. Le pie- 


4. 66 


3, 17 


12,073 


6,038 


6,917 


8,647 


6,797 


9,267 


cole differenze fra 
queste cifre e 


j 3,88 


2, 67 


5,200 


3,224 


5,644 


7,055 


5,665 


7,804 


auelle del qua* 
dro I provengo- 
















7,289 


no da ché quelle 


3,68 


2, 50 


8,500 


4,280 


5,521 


6,905 


5,371 


sono medie e que- 
ste invece si rife- 




4,79 


3, 20 


12,900 


6,250 


7.463 


9,328 


6,996 


9,328 


riscono agli anni 
cui appartengono 


5, 16 


3, 60 


7,100 


4,200 


7,304 


9,130 


7,539 


10,513 


gli altri dati della 
linea girl inseriti. 


















6) Per formare que- 


7, 09 














12,005 




4, 11 


27,738 


12.304 


14,920 


17,406 


10,354 


sero quelle delle ( 
colonne 17 o 18 






4, 89 


3, 89 


13,500 


5,240 


6,616 


9,924 


7,138 


9,314 


in ragione , non 
più del numero 


3,88 


2, 88 


3,660 


2,329 


3,864 


5,796 


5,658 


8,418 


reale dei treni e- 
spressi nella co* 


' 8,88 
, 5, 43 


5, 34 


17,516 


7,300 


11,794 


20,639 


12,965 


15,611 

12,815 


lonna 7, sibbene 
del numero dei 
troni supposti. 


4, 40 


2,700 


1,350 


3,360 


6,102 


7,933 


6,50 


4, 91 


3,100 


2,710 


5,738 


9,244 


9,487 


14,352 




5, 22 


4, 07 


2,175 


2,210 


4,183 


6,737 


7,632 


11,896 




8,57 


6, 16 


15,800 


11,000 


12.011 


19,974 


13,982 


17,977 
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Le cifre di questo quadro sono significantissime ed offrono 
molto interesse; ma siccome basano sull’ipotesi che le spese 
crescano solo per metà in ragione del numero dei treni, ipo- 
tesi che a taluno può parere troppo moderata, giova rifare le 
colonne 11,12, e 17,18, sull'ipotesi che le spese variino pel due 
terzi secondo il n.° dei treni. Credo cosi di soddisfare ad ogni 
ragionevole possibile dubbio, e i resultati non mancheranno 
tuttavia di porgere utili insegnamenti. Anzi in questo nuovo 
quadro aggiungeremo la spesa pel caso che i convogli gior- 
nalieri siano sei, onde meglio si veda l’influenza del traffico sulla 
spesa. 
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Quadro Iv. 



LINEA 


COSTO PEL COX VOGLIO CUILOM. 
con tolte lo corruzioni supposto 
che il X.* giornaliero dei treni 


COSTO TOTALE PE» CHILO*. DI VIA [ 
con tutte le retribuzioni 
supposto che i treni per giorno 


di t 


di 4 


di S 


di S 


di 4 


di ® 


Alsazia . . . 


4. 1» 


3. 17 


2. 83 


6,117 


9,254 


12,391 


Paebles . , . 


3.95 


2.95 


2. 62 


6,776 


8,628 


11,480 


Port Patrick. . 


3. 35 


2. 35 


2. 01 


4,892 


6,849 


8,806 


Ballai» . . . 


4.23 


3. 24 


2.91 


6,176 


9,470 


12,764 


Banff .... 


3. 56 


2.76 


2. 49 


5,203 


8,064 


10,905 


Balloch . . . 


3. 33 


2. 54 


2. 27 


4,860 


7,418 


9,976 


Leven .... 


4. 26 


3. 20 


2. 84 


6,218 


9,328 


12,436 


Zwolle . . 


4. 80 


3. 76 


3. 41 


7,008 


10,973 


14,931 


Fiénu .... 


5.48 


3. 49 


2. 83 


8,004 


10,206 


12,408 


Soderham 


4. 25 


3. 13 


2. 74 


6,210 


9,112 


12,014 


Boràs .... 


3. 84 


3. 18 


2, 94 


5,612 


9,292 


12,972 


Anversa . . . 


7. 13 


4. 77 


4. » 


10.407 


13,935 


17,463 


Uttersberg . . 


5. 85 


5. 15 


4. 92 


8,5-12 


15,050 


21,658 


Trondhjem . . 


6.55 


5. 50 


5. 14 


9,567 


16,051 


22,541 


. Hamar . . . 


5. 43 


4.66 


4. 41 


7,932 


13,618 


19,301 


Festiniog . . . 


8. 21 


5,93 


5. 16 


11,984 


17,310 


22,636 



Mettendo le linee in ordine della loro maggiore o minore eco- 
nomia di esercizio per ognuna delle due ipotesi e secondo cho 
i convogli sieno 2, 4, o 6, ne deriva il seguente quadro: 
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io 17". 



CARTA- 

MENTO 

•% le dne 
rolaje 


COSTO 

<1*1 

CONVOGLIO 

CHILOV. 

2* Ipotesi 
Convogli 2 


LINEA 


SCARTA- 

MENTO 

fra le duo 
rotaje 


COSTO 

d«l 
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CHILOV. 

2.* J potai 
Convogli 4 


LINEA 


SCARTA- 
MENTO 
fra lo due 
rotaje 


COSTO 

d«l 

CONVOGLIO 

CHILOM. 

2.* Ipotesi 
Convogli II 


1. 44 


3. 33 


Port Patrick 


1. 44 


2. 34 


Port Patrick. 


1. 44 


2. 01 


1 44 


3. 35 


Ballocli . . 


1. 44 


2. 54 


Balloch . * 


1. 44 


2.27 


1. 44 


3. 56 


Banff . . . 


1. 44 


2. 76 


Banff . . . 


1.44 


2. 49 


I. 20 


3. 84 


Peebles . . 


1. 44 


2.95 


Peebles . . 


1. 44 


2. 62 


1. 44 


3. 95 


Sodorham . 


1.20 


3. 13 


Soderham. . 


1. 20 


2. 74 


1. 44 


4. 19 


Alsazia . . 


1. 44 


3. 17 


Alsazia . . 


1. 44 


2. 83 


1. 44 


4. 23 


Boria . . 


1. 20 


3. 18 




misto 




l 44 


4. 25 


Leven . . 


1. 44 


3. 20 


Flénu . . . 


1.41 | 1.20 


2. 83 


1. 20 


4. 26 


Ballata* . . 


1.44 


3.21 
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1. 44 


2. 84 
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4. 80 
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3.76 
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1. 44 


3. 47 
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5. 48 


Hamar . . 


1. 067 


4. 66 


Anversa . . 


1. 10 


4. . 


1.09 


5. 85 


Anversa . . 


1. 10 


4. 77 


Hamar. . . 


1. 067 


4. 41 


1. 067 


6. 55 


Uttersberg . 


1.09 


5. 15 


Uttersberg . 


1. 09 


1. 92 


1. 10 


7. 12 


Trondhjem . 


1. 067 


5. 50 


Trondhjem , 


1. 067 


5, 14 


0.61 


8. 21 


Festiniog . 


0. 61 


5. 93 


Festiniog . . 


0. 61 


5. 16 
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Le linee più ristrette sono sempre le più costose , ma la diffe- 
renza assoluta fra la più cara e la più economica diminuisce 
come è naturale col crescere dei treni, essendo rispettivamente 
nei 5 esposti casi di lire 5,89, lire 3,66, lire 4,88, lire 4,06, e lire 3,15: 
per contro la differenza relativa non cambia, il rapporto fra la 
più economica e la più costosa essendo, nei 5 casi, rispettiva- 
mente di 0,38, 0,40, 0,40, 0,36, 0,39. 



IV. 



Bedditi presuntivi. 



Uno dei più utili frutti da ricavarsi dai sovra esposti calcoli 
è quello di ricercare quale sarebbe l’utile che avrebbero dato 
queste ferrovie coll’introito loro reale, quando le spese di costru- 
zione fossero state quelle corrette come al quadro II, e le spese 
di esercizio quelle di cui al quadro III, colonna 15. In altri ter- 
mini, avremo cosi il reddito che darebbero le suddette strade 
col loro introito reale, quando fossero state costrutte in Italia, ai 
prezzi già correnti colle loro reali difficoltà di terreno, e quando 
l’ esercizio ne fosse pure fatto nel nostro paese , col nostro costo 
degli oggetti più necessari e supposte tutte le linee costrutte con 
rotaje di egual peso, con terreni di egual costo, senza case can- 
toniere e siepi vive, colla pendenza dominante del 10 p. 
munite dei necessari mezzi di riparazione al materiale mobile, 
scevre di spese particolari o locali e comprendendo nelle spese 
di esercizio anche la media annua di quelle, che non si presentano 
se non dopo un dato periodo di anni. 

Nelle spese di esercizio e quelle già calcolate come sopra si 
aggiungerà l’interesse del 6, p. % sul capitale speso; allora il ri- 
sultato diverrà indipendente dalla maggiore o minor somma 
spesa nella costruzione ed il paragone dei residui ci farà vedere 
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quale sia veramente la linea che dia miglior prodotto utile tutto 
compreso: però in un’ultima colonna si riferirà questo residuo 
anche al capitale speso. 

• Il quadro abbraccia tutte le linee di cui si è discorso, eccet- 
tuate quelle di Dramman e di Uddewalle che non hanno dato 
ancora alcun risultato di esercizio: si tralascia pure la linea di 
Mondalazac che servo solo per merci ed è esercitata a cavalli solo 
dal fino dell’anno 18(15. 
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L’ultima colonna rappresentando il profitto oltre il 6, p. ”/„, 
quando la cifra è positiva, o zero, od anche negativa non oltre al- 
l’ unità, la linea è ancor discreta, poiché rende dal 5, al 6, p. %. Ora 
il quadro ci dimostra a conferma di quanto già si dedusse dal qua- 
dro I, che lo linee in buona posizione finanziaria sono solo quelle 
che oltrepassano un introito di L. 10 per mille al Chilom.E chela 
prosperità della linea stia in tali proporzioni con poche oscillazioni 
si vede meglio, ordinando le linee in ragione dell’introito, ed 
osservando il corrispondente frutto come dal seguente elenco: 



Hamar introito L. 


2175 reddito oltre al 6 per % — 


8, 3 per °/ 0 


Uttersberg ■ 


» 


2700 


9 — 


7,3 


Trondhjem • 


a 


3100 


» — 


8,8 


Boràs > 


• 


3600 


a — 


6,2 


Banfi » 


a 


5200 


• — 


6,4 


Port Patrick • 


9 


61100 


. — 


6,5 


Zwolle » 


» 


7100 


» — 


6,1 


Alsazia > 


» 


7300 


» — 


7,4 


Balloch » 


a 


8500 


> — 


3,5 


Peebles » 


■ 


11850 


» ■ — 


0,9 


Ballater » 


9 


12073 


9 — 


1,5 


Leven • 


» 


12900 


» — 


0,5 


Soderham 


9 


13500 


a -f* 


4,4 


Festiniog • 


a 


15800 


a •+■ 


1,0 


Anversa » 


9 


17516 


a — 


0,4 


Flénu » 


9 


27738 


a -4- 


3,8 



Vediamo finalmente quale introito sia necessario onde le di- 
verse linee rendano l’interesse del 6 per °/ 0 sul capitale speso. 
Per tal fine prenderemo dai quadri III e IV non più le spese ri- 
dotte soltanto ad eguali condizioni della linea, sibbene le ultime 
ridotte ad egual peso e numero di treni. Le due ipotesi sul rap- 
porto fra le spese ed il numero dei treni , combinate col rapporto 
del numero giornaliero dei convogli, ci forniscono 5 casi diversi. 
Nel seguente quadro adunque notando la spesa chilometrica per 
ognuno di essi, aumentata dall’interesse al 6 per % del capitale ipo- 
tetico (quadro II), l’istessa cifra rappresenterà l’introito chilome- 
trico occorrente nelle varie ipotesi onde si ottenga il detto interesse. 
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Questo quadro anzitutto conferma la massima che una fer- 
rovia, comunque fatta ed esercitata, anche col minimo di 2 treni 
al giorno, non potrebbe sussistere in Italia ai nostri prezzi senza 
un introito d'almeno L. 10,000 al chilom. Però i due treni si sup- 
pongono assai forti; difatti la potenza della macchina, che servi 
di unità in questi calcoli comparativi, e che è quella di Alsazia , 
ò di 2700 chilogr.; il suo peso lordo, compreso il tender, essendo 
circa 40 tonnellate e la pendenza della strada essendosi ritenuta 
del 10 per ne segue che il peso utile del treno può essere 
di 120 tonnellate; possiamo quindi spiegare i nostri calcoli più 
a basso supponendo per ultima ipotesi che i duo treni siano 
ognuno di so.V 65 tonnellate, che sarà evidentemente il caso 
minimo ragionevolmente possibile, anche per una linea a 
scartamento ridotto. In tal caso le spese del quadro precedente 
devono diminuirsi di un terzo, per la parte che non comprende 
l’interesse del capitalo, poiché nel quadro 111, da cui sono ri- 
cavate le cifro di questa colonna, si ritenne metà della sposa 
ci’escere come il peso del treno. Facendo la riduzione, troviamo 
essere necessario il seguente introito minimo per assicurare 
il 6 per % ad una linea in Italia, la quale colla pendenza domi- 
nante del 10 per M / M sia esercitata con due treni al giorno del peso 
lordo di G5 tomi, l’uno in media, e secondo l'ipotesi più favore- 
vole che due terzi delle spese variino secondo il numero dei treni. 

Alsazia L. 11,479 cioò */> 6117 (col. 5, quadro IV) più in- 
teressi del capitale corretto quadro 11. 

Peebles » 10,541 idem. 

Port-Patrick • 11,294 idem. 

Ballater • 11,010 idem. 

Banff • 0,22-1 idem. 

Balloch • 10,585 idom. 

Leven » 10,052 idem. 

Zwolle > 21,942 idem. 

Flénu • 13,120 idem. 

Boriis ■ 8,405 idem. 

Soderham » 8,100 idem. 

Anversa • 13,081 idem. 

u 
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Uttersberg L. 8,838 cioè */, 6117 (col. 5, quadro IV) più in- 
teressi del capitale corretto quadro II. 

Hamar » 8,347 idem. 

Trondhjem • 12,226 idem. 

Festiniog • 11,230 idem. 

Si vede quindi quali e quante ipotesi favorevoli bisogna pren- 
dere per base, per trovare una linea che dia un buon risultato 
commerciale, con un introito minore di 10,000 lire al chilometro, 
e quest’ultimo elenco c’insegna pure che, nel caso del traffico 
minimo presunto qui sopra, le linee più favorevoli sono quelle 
a scartamento ridotto , cui vengono dietro soltanto le Scozzesi per 
l’ammirevole economia del loro esercizio, quantunque abbiano 
lo scartamento ordinario. Si vede però che dopo un certo limito 
uno scartamento troppo ridotto nuoce alla economia, come lo 
mostrano la linea di Festiniog, che risulta sempre l’ultima del 
quadro, e quelle di Norvegia che sono le penultime: ma la cat- 
tiva posizione di queste ultime è anche frutto delle molte loro 
costruzioni in legname, le quali, se sono senza dubbio vantaggiose 
in quel paese pel basso prezzo della materia prima, non figurano 
più con economia in questi quadri di paragone , ove il valor del 
legname venne supposto quale è in Italia e si addebitò ad esse 
linee anche la spesa annua di ammortamento di tali opere. 

Se dunque occorre un prodotto di almeno 8,100 lire circa al 
chilom. 0 per assicurare la vita indipendente di qualsiasi ferrovia 
economica, non si ha nemmeno la consolazione della possibilità 
d’incassare un simile introito con soli 2 treni al giorno e del 
peso limitato di 65 tonnellate lorde ognuno. Per un tale introito 
difatti, abbisognano circa lire 5,60, per treno e per chilometro; 
tonnellate 30 di merce; 35 passeggieri ed un 1000 chilogrammi 
di bagagli bastano appena per dare tale prodotto; ma con vei- 
coli sempre pieni, questo traffico richiederebbe 4 vagoni, 1 ba- 
gagliajo, e 2 vetture ed allora il treno peserebbe in totale 
appunto 65 tonnellate circa , esclusa la locomotiva. Ora è egli pos- 
sibile avere i vagoni sempre pieni e le vetture con 17, 5 indi- 
vidui in media? l’esperienza c’insegna di no, ed alcuni dati del 
quadro Vili lo confermano. 
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Per le strade adunque con introito inferiore a tale limite (L. 8,100 
al chilometro) non vi è proprio speranza di alcuna sorta, e solo 
mediante sussidi o sacrifizi, previsti od impensati, si rende pos- 
sibile la loro costruzione. 

Beninteso a tutto questo per nulla contradice il caso delle 
linee di Uttersberg e di Hamar, le quali con meno di 8, e meno 
di 7 mila lire al chilometro darebbero il frutto del 6 per %, come 
risulta dalla colonna 7* del quadro VI, purché lo esercizio si 
limiti ad un treno ed un quarto al giorno, e del peso di poco 
più di 50 tonnellate ognuno. Come pure è evidente , che mettendo 
assieme la linea di più facile ed economica ' costruzione , che è 
quella di Uttersberg, con quella del minor costo di esercizio av- 
vertito a priori, che è la linea di Boriis, aggiuntevi lire 400 per 
la rinnovazione delle opere in legname, che si trovano sulla 
prima, e mancano sulla seconda di queste linee, si arriva ad una 
somma di circa lire 7300, la quale in tal caso basterebbe per 
dare il proposto frutto del 6, per% sempre nel caso in cui l’eser- 
cizio, facendosi con soli due piccoli treni, si possa ridurre di un 
terzo la spesa di esercizio, portata nella sovra citata colonna. 

V. 

Particolari di esercizio. 

§ 1* — Alcuni confronti di spese. 

Non è senza interesse il paragone delle spese di esercizio per 
diversi scartamenti; ma il confronto non può reggere senza 
conoscere il peso del treno; quindi il seguente quadro risulta 
assai limitato, poche essendo le linee ove tengasi tale particolariz- 
zata contabilità da poterne ricavare questo interessante bensì, ma 
complicatissimo elemento. 

n quadro non riguarda adunque che alcuno delle principali 
linee ristrette Scandinave, cui si aggiungono le reti Governative 
Norvegesi e Svedesi a scartamento ordinario, a titolo di confronto. 
Esso si riferisce all’anno 1865. 
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N.* medio giorn.* dei treni d’ogni 
specie , in cioschedun senso . . 
Per ogni 100 chilom. 1 di percorso 
utile quello brutto ù di .... 
Peso brutto medio d'ogni treno, 
compresa la locomotiva T. 

Peso netto medio in merci , per* 
sone, bagagli, bestiame ccc.id.in 
Rapporto del peso netto per ogni 
100 dei peso brutto • 

Consumo combustibile per treno 
utile* cliilom* Cbilog. 

Consumo combustibile per tonn. 

brutta cliilom. » 

Consumo combustibile per tonn. 

netta chilom. » 

Percorso medio d' ogni viagg.** C.* 1 
Ogni quintale di merci percorse 
in media » 

Speso di esercizio reale per 
cliilom. percorso L. 

Speso di esercizio reale per tonn. 

brutta chilom. • 

Spese di esercizio reale per tonn. 

netta chilom. » 

Speso di esercizio reale per 
cbilom. di via ■ 
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Questo quadro si presenta piuttosto sfavorevole alle linee ri- 
stretto di binario; ma bisogna considerare il percorso medio delle 
persone o delle merci, che fu maggioro per lo lince larghe e 
che è fonte di economia; inoltre vi ò anche il numero dei treni 
che influisce sulle spese e che è a disfavore delle linee più ristrette. 

Prendiamo p. e. la linea di Hamar; la sua spesa chilometrica 
si aumentò per metà in ragione del peso e del numero dei treni, 
presi per base quelli di Kongswinger e detta sposa monterà a 
lire 4G41 , che eccede di solo lire 140 quella effettivamente avvenuta 
a Kongswinger. 

Cosi pure si aumentò la sposa effettiva di Boràs, in ragione 
del traffico paragonato alle linee ordinarie Svedesi: troveremo 
quella salire a lire 498S, mentre la spesa effettiva di queste ul- 
time fu di lire 4425. 

Avvi tuttavia sempre una piccola differenza a sfavore delle 
linee ristrette ; questa differenza ò minima o sparisce affatto per 
linee a piccolissimo traffico, ma diventa grave coll'aumento della 
forza, e del numero dei treni; nei casi medi, le spese di eser- 
cizio sono pochissimo influenzate dallo scartamento del binario 
fra 1. 10 ed 1. 41, salvo per quanto riguarda la parte di spesa 
rappresentante l’interesse del capitale d’impianto, la quale è cer- 
tamente minore pelle linee più ristrette. 

§ 2." — Locomotive. 

Il paragone fra le diverse locomotive può presentare utili in- 
segnamenti; il rapporto fra il peso aderente e la forza di tra- 
zione della macchina svela talvolta degli errori di costruzione 
dovuti ad un falso apprezzamento dell’aderenza; il peso totale 
della macchina per ogni 100 o 1000 chilogrammi di forza di tra- 
zione ci dinota la locomotiva più economicamente costrutta, 
quando alla forza corrisponde l’aderenza; infine il rendimento 
di un chilogrammo di combustibile nello diverse locomotive ci 
dà la misura della bontà degli organi generatori e consumatori 
del vapore: l'influenza dello scartamento apparisce da diversi 
di questi dati. Ecco dunque il quadro relativo: 
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id. 


4* 


1,50 
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1,630 


Dddevalla 


1,20 


4* 


1,35 


0, 30 | 0,45 


4 


1,200 
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id. 
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Su questo quadro occorrono alcuno spiegazioni. 

Le pressioni alla colonna (6) si dedussero dalla pressione 
massima permessa in caldaja, colla debita deduzione pella per- 
dita che soffre il vaporo recandosi nei cilindri, o con ulteriore 
riduzione per la espansione, che si suppone cominciare circa a! 
terzo della corsa. 

La forza di trazione (col. ì) essendo calcolata in base alla 
pressione, è suscettibile di aumento col diminuire della espan- 
sione; queste macchine possono perciò fare talvolta, per vin- 
cere lo pendenze massime, uno sforzo maggiore di quello ivi cal- 
colato, viaggiando con minor grado di espansione. 

11 peso aderente (colonna 9) si dedusse per approssimazione, 
ogni volta che non lo si potò avere in modo esatto e diretto. 
Si suppone sempre la macchina vuota, dunque, in pratica, l’ade- 
renza sarà sempre maggiore di circa '/, del rapporto assegnato 
a colonna (10), il carico di una macchina essendo circa un sesto 
del proprio peso. 

Il consumo di combustibile si ricavò dalla media del consumo 
annuo; ma da questo non sempre si ò potuto sceverare il con- 
sumo pei servizi accessori; le cifre della colonna (12) si riterranno 
adunque come semplicemente approssimative, anzi quella rela- 
tiva alla macchina Foli è puramente ipotetica, o basata su pa- 
ragoni, e su qualche imperfetta esperienza. 

Infine, per calcolare il rendimento alla colonna (16) si è sup- 
posto che il lavoro fatto sia eguale allo sforzo della macchina; 
esso invece è realmente molto minore, sia perché il treno non 
è sempre completo, sia e molto più perchè nelle discese si fa 
uno sforzo molto minore, che si riduce anzi a zero quando la 
discesa eccede il C per m / w \ tuttavia il risultato se non è esatto 
in senso assoluto, lo ò abbastanza in senso comparativo, poiché 
6 da considerare ohe lo macchine ritornano naturalmente sempre 
alla stazione d’origine, o se vanno in salita, godono poi della 
rispettiva discesa. È certo che col crescere delle salite, cresce 
anche il consumo , non ostante il beneficio della corrispondente 
discesa ; ma , del resto , lo pendenze dominanti delle linee 
qui riportate sono fra loro eguali, so si eccettua Anversa, che 
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non no ha quasi alcuna, Trondhiem che ha il 23 per il Cenisio 
che ha il 120 per ed i Giovi ove trovasi il 35 per */„; basta 
adunque aver presenti queste circostanze per rottamente giudi- 
care le proporzioni della colonna (13) alle cui cifre, appunto per 
queste ragioni, non ho dato la denominazione solita di Chilo- 
grammetri, esprimendo esse un numero comparativo anziché un 
valore assoluto. 

Ciò premesso , il quadro ci fa vedere che le macchine meno 
pesanti in ragione della forza sono quelle col tender addosso , che 
sono adunque da preferirsi sulle linee economiche. Fa eccezione 
la locomotiva di Festiniog che pesa poco , eppure ha un tender 
separato quantunque assai piccolo e limitato a contener carbone : 
ma il segreto della forza di trazione di queste macchine sta nel 
diametro estremamente piccolo delle ruoto, che importa una 
minore velocità; l’eccezione è dunque soltanto apparente, e spa- 
rirebbe se la forza della macchina si calcolasse in cavalli-va- 
pore. 

Inoltre, l’ addossamento del tender alla macchina tende ad au- 
mentare il peso occorrente a formare l’aderenza, e mettere que- 
sta in miglior rapporto colla forza di trazione ; poiché giova 
avvertire che quando questo l'apporto è maggiore di '/.vi 
saranno sempre dei casi in cui le ruote scivoleranno, niuna 
strada potendo mai assicurarsi che il suo coefficiente d’attrito 
non discenda, in date circostanze, a meno di '/,. La macchina 
Fell presenta un rapporto altissimo, ma essa possiede le ruote 
orizzontali, che debbono fornire quasi la massima parte della 
necessaria aderenza. Le macchine di Orléans invece hanno un 
rapporto troppo elevato ed in esse mancherà talvolta l’aderenza. 

Questo rapporto vuol pure aversi presente nello apprezzare 
i pesi della colonna (8): è chiaro difatti che se il guadagno di 
peso va a danno dell’aderenza necessaria, il guadagno diventa 
una perdita. 

La colonna (13), quantunque grossolanamente, confenna in 
modo indubbio l’assioma che il rendimento del combustibile è 
maggiore nelle locomotive più grandi : il che proviene in ispecie 
da ciò che in un piccolo focolare bisogna sempre tenere il fuoco 
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molto attivo per la difficoltà di ravvivarlo rapidamente ove oc- 
corre, e quindi non si può ben godere del beneficio di lasciarlo 
abbasserò nel caso di brevi discese, di corte fermate e di altre 
cause momentanee di minor lavoro. 

In quanto al prezzo delle locomotive di varia forza e di di- 
verso scartamento, ho ricavato da alcuno dei principali fabbri- 
canti Inglesi una norma dalla quale vedo che non si scostano guari 
le cifro della colonna (11) se si considerano le diverse località 
cui quelle si riferiscono; paro adunque che in Inghilterra il prezzo 
di una locomotiva della potenza di circa 1000 chilogrammi o 
poco più, calcolata nel modo sovra indicato, sia di lire 22,500 franco 
a bordo, e che cresca molto approssimativamente in ragione 
di essa potenza senza riguardo allo scartamento ; cosi si arriva alle 
locomotive in uso sulle principali ferrovie che hanno 3 mila 
chilogrammi di forza e costano lire 00,000 e più, e cosi anche, 
discendendo, si vedono locomotive nel Belgio della forza di soli 
800 chilog. costare sole L. 19 mila. 

In conclusione, per le ferrovie economiche occorrono locomo- 
tive-tender, con poche ruote e tutte accoppiate. Facendole di ma- 
teriali scelti e preferendo l’acciajo al ferro, potranno risultare 
assai leggiere, in proporzione alla forza, senza perciò punto 
mancare della necessaria aderenza; del resto le locomotive tanto 
più consumano, per unità di lavoro, quanto più sono piccole; 
infine il costo delle medesime ò indipendente dallo scartamento e 
proporzionale alla forza di trazione; su linee più ristrette una 
locomotiva per egual forza può riuscire meno pesante, ma in 
compenso richiede più lavorazione. 

§ 8.” — Veicoli. 

La buona utilizzazione dei veicoli è uno dei principali ele- 
menti di economia nell’esercizio delle ferrovie. La questione però 
è complessa molto; lo scopo principale è di avere poco peso 
brutto in ragione del peso utile trasportato, ma d’altra parte bi- 
sogna evitare i veicoli troppo 1 ungili sulle linee con ristrette curve; 
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bisogna evitare quella leggerezza che va a danno della solidità, 
e bisogna considerare che dove il traffico è variabile molto, i 
granili veicoli sono meno convenienti, perchè devono talvolta 
adoperarsi per pocliissimo peso utile , e perchè nel rapporto fra 
il peso utile e quello lordo lo scartamento del binario giuoca una 
parto principale. 

Queste circostanze sono da aversi a mente nel leggere le cifre 
del seguente quadro, in cui si espongono lo particolarità principali 
dei veicoli delle sopradescritte ferrovie a diverso scartamento, ed a 
queste, per quanto concerne i viaggiatori, è anche da aggiungere 
il riflesso che se non tutte le vetture sono egualmente comode, 
tutto però sono tollerabili, quando si tratti di una linea econo- 
mica, per la quale anche il pubblico deve adattarsi a qualche 
sacrificio, avendo in mente che senza di ciò la strada non sa- 
rebbe possibile. 

In quanto alla solidità, tutti i veicoli qui descritti ne hanno 
quanta basta; è anzi esuberante quella dei vagoni di Zwolle; 
però è evidente che le piccole piattaforme di Festiniog, che si 
battezzano col nome di vagoni e che pesano poco più di mezza 
tonnellata, non possono sostenere, senza rompersi, gli urti in 
caso di disastro come lo farebbero i vagoni da 4 a 5 tonnellate 
di peso. 
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Si vede dal quadro come eccettuando i vagoni di Festiniog, 
per la già accennata ragione di debolezza, quelli in cui il rap- 
porto fra il peso lordo o quello del carico è massimo, sono i 
veicoli di Mondalazac; ma d’altra parte, per ogni treno di merci 
essi costano più di molti altri vagoni dell’ elenco. Lasciando adun- 
que i casi estremi ed eccezionali, si può conchiudere che la più 
utile portatasi avvicina d’assai al doppio del peso del vagone e 
si riscontra sulle linee a scartamento ordinario, ove tale portata 
ò accoppiata con ogni desiderevole solidità, e che una portata 
eguale o quasi, si può avere su linee ridotte, come la si ha a 
Doras. 

In quanto alle vetture, non si può far paragone; tutto dipende 
dal grado minimo di comodità e di eleganza, che si può far tol- 
lerare ai viaggiatori della linea che si vuol costruire : se la ridu- 
zione della larghezza del binario è di soli ‘24 centimetri, abbiamo 
l’ esempio di Boras elio ci dimostra la possibilità di fare un ma- 
teriale egualmente comodo e solido, come quello delle linee or- 
dinarie con eguale capacità di persone, e peso e prezzo legger- 
mente inferiori, col solo scapito di qualche minore stabilità per 
la maggiore sporgenza laterale della cassa oltre lo ruoto, la 
quale minore stabilità è di nessunissimo effetto su linee ove si 
cammina a velocità ridotta, e potrebbe, del resto, anche farsi spa- 
rire abbassando proporzionatamente il centro di gravità, in modo 
analogo a quello praticato a Festiniog. In quanto alle linee a 
scartamento normale, le vetture a 50 posti su 4 ruote usate in 
Francia, sono le più economiche, mentre l’esperienza lo dimostrò 
anche per ogni altro riguardo convenienti. 
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